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MOSAICO 


La santabárbara chipriota. 


La humanidad, que ya ha vivido dema- 
siado tiempo para no repetir sus buenos o 
malos hábitos, condensa sus experiencias 
en refranes tan inexactos como suele serlo 
cualquier otra forma de generalización. 
Uno de los más acreditados asegura que 
“donde menos se piensa, salta la liebre”. 
Y efectivamente, la aparición y salto de la 
liebre es relativamente sorprendente; pero 
normalmente se producirá en un coto de 
caza con muchas “escopetas” (que pagan 
sus derechos) alerta. Los cotos no son 
siempre terrestres. Los hay marítimos, co- 
mo el que se llamó en tiempos “Mare 
Nostrum” aunque ahora se oye en él me- 
nos el verbo latino que otros de raíz sajo- 
na O eslava. Y si las grandes potencias 
aspirasen a la superioridad aérea absoluta 
ello supondría prácticamente el dominio 
del mayor coto del mundo: un espacio sin 
fronteras ni límites. No pasará mucho 
tiempo sin que el “radar”, el “sonar” y 
otros ingenios eliminen toda posibilidad 
de sorpresa en los movimientos de cada 
ser viviente en la tierra, el mar o el aire. 
Pero aún tal como están las cosas, tampo- 
co los servicios de información dejan “pa- 
sar rata”, El refrán citado, y otros, ten- 
drán que llevarse a revisión para que adop- 
ten una redacción más precisa. 

Así pues, ¿han sido de verdad tan sor- 
prendentes los sucesos de Chipre, ese por- 
taviones que quería navegar por su cuenta 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


en aguas acotadas por otros paises? Claro 
que el conseguirlo tiene que resultar di- 
fícil con una tripulación que no puede ser 
mas heterogénea como tampoco sus com- 
partimentos estancos estar más repartidos. 
A bordo viven sin “convivir” en amplios 
sectores separados por líneas verdes o de 
otros colores medio millón de greco-chi- 
priotas, más de cien mil turco-chipriotas, 
y un número indefinido, constantemente va- 
riable de civiles y soldados, sólo a medias 
extranjeros, agrupados en unidades comer- 
ciales y militares de Gran Bretaña, Grecia 
y Turquía, países responsables —según el 
Tratado de Zurich de 1960— de la paz, 
seguridad e independencia de la isla. 


Para complicar más las cosas —aunque la 
intención sea facilitarlas— la vigilancia está 
reforzada por un contingente especial de 
“cascos azules” (UNICYP), aunque la 
acción de estos se halle sometida a las 
limitaciones del veto ruso en la ONU. Y el 
corro multinacional de la Alianza también 
tiene sus propios vigilantes. 


c<Se puede hablar pues de un golpe de 
estado por sorpresa cuando el Presidente 
Makarios venía anunciándolo desde hace 
tiempo y los servicios de inteligencia de 
los países interventores o simplemente cu- 
riosos tenían copia de mensajes expresi- 
vos? ¿Cuando turcos y griegos venían dis- 
putándose el dominio de los fondos mari- 
nos ricos en petróleo y sus observaciones 
oceanográficas eran observadas y posible- 
mente compartidas por aviones, navíos de 
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superficie y submarinos de la OTAN, los 
EE.UU. y la URSS? ¿Cuando greco-chi- 
priotas y  turco-chipriotas se  agitaban 
atraídos por el espejismo de una unión 
dirigida respectivamente a Grecia O Tur- 
quía? 

La liebre que ha saltado en Chipre sólo 
lo ha hecho inesperadamente porque al 
cabo de una preñez de catorce años, pare- 
cía que nunca iba a parir. Ahora, cuando 
lo hizo,.el parto resultó —no sorprenden- 
temente— múltiple. Es decir, su estallido 
ha provocado una reacción en cadena: de- 
rrocamiento de un Presidente (Makarios); 
autonombramiento y autoresignación de 
otro (Geogjides, alias Sampson); nombra- 
miento del Presidente actual (Clerides) por 
derecho constitucional como presidente de 
la Cámara de Diputados; lucha civil; inva- 
sión turca; intervención diferida de los 
EE.UU., Gran Bretaña y la ONU; Confe- 
rencia de Paz; alto el fuego; ruptura de 
éste; desembarco de refuerzos turcos... Lo 
que sí han resultado inesperadas han sido 
las consecuencias del salto, porque, reba- 
sando la condición de “conflicto local”, 
ha dado al traste con el régimen de los 
Coroneles en Grecia y hasta puede facili- 
tar, aunque sea dudoso, el regreso a ésta 
de la monarquía. 


¿Quién provocó realmente los sucesos? 
Makarios y en general las naciones occi- 
dentales se lo adjudican a los *““Coroneles” 
griegos que —según esto— desearían pre- 
sentar la Enosis como hecho consumado; 
Rusia se lo adjudicó en un principio a la 
OTAN como maniobra para hacerse con el 
control absoluto de la isla en vez de tener 
que conformarse con el empleo ocasional 
de alguna base. A Makarios se le tachaba 
de pro-soviético y quizás por ello, o por 
considerarlo perdedor nato, las potencias 
)¡ccidentales no parecieron poner excesivo 
empeño en restituirlo en su puesto; 
aunque lo cierto es que fue escamoteado 
de su refugio en Pafos por los británicos y 
llevado a la base de Akrotiri. Luego, pasa- 
portado a la ONU, en Nueva York, vía 
Malta y Londres, a donde ha regresado en 
olor de multitud. A pesar de que no se 
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considere demasiado factible, su opción a 
un posible regreso aún sigue vigente, con 
apoyo no sólo soviético y del Tercer Mun- 
do sino de varias potencias occidentales. 
La inhibición inicial de unos y otros 
provocó el desembarco de los turcos, pero 
tampoco esta operación fundamental se 
desencadenó con la fuerza necesaria para 
tomar posiciones amplias y decisivas. Y 
esto, a pesar de que la ocasión se vió 
favorecida por el derrumbamiento del ré- 
gimen griego que siguió a la movilización 
general. Fracasados los primeros contactos 
diplomaticos y ordenada por la ONU la 
celebración de una Conferencia de paz 
fue, una vez más, Kissinger quien con- 
siguió su aceptación por las partes más 
directamente interesadas en el conflicto, 
no- sin antes tener que agotar su teórico 
talonario de conferencias telefónicas con 
unos y otros. En realidad lo que funcionó 
de nuevo —afortunadamente— para llegar 
a un alto el fuego, fue la detente ruso- 
americana. Aunque en la Conferencia sólo 
toman parte las naciones “padrinas” de 
Chipre, la ONU y los EE.UU., intervienen 
o están presentes en ella como observado- 
res, pero no la URSS ni —más sorprenden- 
temente— la propia nación chipriota. 
Complica y facilita a la vez la consecución 
de un posible acuerdo definitivo el que 
tanto Grecia como Turquía sean 
miembros de la OTAN, (con distintas apo- 
yaduras) al menos de momento. 
. Hasta ahora, el alto el fuego ha sido 
más bien teórico, como suele suceder 
—siguiendo el no lejano ejemplo israelí— 
cuando se trata de lograr una posición 
estratégica ventajosa antes de consolidar 
los acuerdos en la mesa de negociaciónes. 


Por otra parte, la retirada de los griegos 
de la isla no se hará (e incluso posiblemente 
su presencia se ha reforzado) mientras 
no se retiren los turcos. Y estos no están 
dispuestos a hacerlo mientras no se re- 
conozcan a la minoría turco-chipriota los 
derechos a que se considera acreedora. 
Aspiraciones que no se satisfacen con el 
simple hecho de que el vicepresidente, 
perteneciente constitucionalmente a esta 
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comunidad, tenga oportunidad de vetar las 
resoluciones que perjudiquen a la pobla- 
ción de origen turco. 


Por ahora la Conferencia de Ginebra no 
avanza gran cosa y la lucha en la isla se 
encona. Pero es de esperar, o al menos de 
desear, que. los apagafuegos actúen a 
tiempo de evitar que en la santabárbara 
del portaviones chipriota se produzca una 
explosión más considerable. 


¿Compás de espera? 


El cálido verano está resultando largo y 
su paso cansino aunque nunca falten va- 
riaciones; que no, sorpresas. 


La vieja Europa no se deja ya arrastrar 
con tanta facilidad como antaño a aven- 
turas guerreras. El Reino Unido, pese a su 
responsabilidad, tardó en reaccionar ante 
el conflicto chipriota. Pero tampoco, ni él 
ni otros estados pueden resolver, ni menos 
evitar sus propios conflictos internos o 
tangenciales. En el Ulster siguen brotando 
explosiones inmisericordes cuya onda y 
chispazos llegan a puntos de la geografía 
británica y fuera de ella. Uno de los te- 
rrenos más militarizados últimamente, en 
forma periódicazlo es el aeropuerto civil 
londinense de Heathrow; quizás por temor 
a represalias irlandesas o palestinas. No 
obstante, la Asamblea de Terrorismo 
Internacional en Belfast»a pesar de anun- 
ciarse a bombo (o bombas) y platillo 
como el “Festival Antimperialista” del 
siglo, no encontró demasiado ambiente 
fuera de los parroquianos habituales en 
este género de festejos. 


Francia ha efectuado otra prueba 
atómica más en el “lejano” atolón de 
Mururoa, aunque los países para los que el 
citado atolón es “cercano”, no dejan de 
protestar. Pero la serie de lanzamientos de 
artilugios ““minituarizados y condensados” 
toca a su fin. En el plano de las pacíficas 
discusiones familiares, Gran Bretaña y 
Francia se ponen de acuerdo, sobre el 
control de nacimientos de los “Concor- 
des”. Probablemente se limitarán a dieci- 
seis en la camada inicial. 
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Portugal reconoce el derecho a la auto- 
determinación e independencia de sus te- 
rritorios ultramarinos aptos para la trans- 
ferencia de poderes. Con seguridad Gui- 
néa-Bissau pasará a ser el 138 estado de la 
ONU a partir de su próxima asamblea. En 
Angola se registran incidentes que pueden 
acelerar o retrasar su proceso independen- 
tista; mientras que en Mozambique paréce 
prosperar la idea de un gobierno “mes- 
tizo”. 


En la URSS, donde se ha prorrogado la 
confianza al equipo dirigente, no se toma 
demasiado en cuenta las malas conse- 
cuencias en otras latitudes del espionaje 
interior y exterior y se activa la adquisi- 
ción de material electrónico americano, 
altamente especializado. 


Egipto ve realzada su importancia den- 
tro y fuera del mundo árabe tras la reanu- 
dación de plenas relaciones con los Esta- 
dos Unidos de América, que no le impi- 
den reactivar sus contactos con la URSS, 
últimamente algo descuidados. 


Los EE.UU. intentan establecer puntos 
de acuerdo con los palestinos y refuerzan 
los lazos que les unen a Jordania. Israel 
sólo está dispuesta a reconocer a ésta 
como representante palestiniana. Por otra 
parte, instrumenta una movilización que 
los sirios estiman vá dirigida contra ellos, 
aunque hasta ahora el blanco preferente 
de los judíos haya sido el'sur del Líbano. 
Egipcios y jordanos urgen la presencia de 
la delegación palestina en la Conferencia 
ginebrina de paz para Oriente Medio antes 
de que sea demasiado tarde. 


En Etiopía, se suceden los gobiernos a 
la vez que se recortan las atribuciones del 
Rey de Reyes. 

La India, que ya nos dió la sorpresa de 
su ingreso en el Club Atómico, haciendo 
caso omiso de los comentarios sobre su 
peculiar administración de recursos, anun- 
cia la construcción de un lanzacohetes ca- 
paz de colocaren órbita (hacia 1978) un 
satélite de 40 kg. de peso material, aunque 
de mucho mayor peso científico. 
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En Vietnam, oficialmente en paz, con- 
tinúa una lucha, generalmente sorda a ba- 
se de largos cuchillos, pero en ocasiones 
estrepitosa y contundente (si bien la ma- 
yor parte de los incidentes permanezcan 
inéditos para la prensa mundial). 


En muchos países se suceden las luchas 
cruentas e incruentas; la acción de guerras 
localizadas y guerrillas inencontrables; ca- 
tastrofes imprevisibles o previsibles pero 
insolubles; ventas de armas “sofisticadas” 
(ya salió la palabreja) unas abiertamente 
anunciadas pero las más, cuidadosamente 
camufladas; ataques de fieras corpulentas 
y pestes producidas por microorganismos 
a veces indetectables, Pero no cabe duda 
que en el rico muestrario de sucesos que 
han permitido aumentar la venta de la 
prensa a pesar de su subida de precio 
(justificada a su vez por la escasez de 
papel, incrementos salariales, etc., etc.), el 
acontecimiento que ha polarizado el inte- 
rés de los lectores de diarios y revistas, 
escuchas de radio y televidentes ha sido el 
prolongado caso de las cintas magnetofó- 
nicas y su repercusión en la política ame- 
ricana. La dimisión del presidente Nixon 
en una madrugada dramática desveló a la 
humanidad más que la llegada del primer 
hombre a la Luna. 


La etapa del primer Presidente de los 
Estados Unidos que dimitió de su cargo 
será muy discutida. Pero también se recor- 
dará que durante ella, en el frente de Asia 
suroriental, se liquidó la guerra del Viet- 
nam en su proyección exterior; que, en el 
frente euro-americano, no sólo se acabó 
con la guerra fría con la URSS sino que 
se templó el ambiente hasta el punto de 
llegarse a la coexistencia pacífica y se 
puso la primera' piedra constructiva para 
una posible limitación de armamentos; 
que, en el Lejano Oriente, se consiguió 
derribar el peligroso aislamiento enmura- 
llado de China; que, en Oriente Medio, se 
logró sentar unas bases, endebles pero 
posibles, para el establecimiento de una 
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paz que intenta ser duradera aunque aún 
esté indefinida; y que, más recientemente, 
la misma técnica de contención logró 
parar, al menos de momento, el último 
conflicto —por ahora— surgido en el Medi- 
terráneo Oriental. 

Por otra parte, durante la misma época, 
la Aeronáutica de los Estados Unidos (y 
por extensión, la mundial) logró avances 
decisivos y aunque p.ej. el proyecto SST 
naufragó irremisiblemente, resultó así por 
razones económicas insuperables. En cuan- 
to a la Astronáutica, si bien el impulsor 
inicial de los principales programas fue 
Kennedy (y Johnson, su continuador 
entusiasta) ya en 1959, bajo la presidencia 
de Eisenhower, siendo Nixon  vice- 
presidente, éste sugirió ante las cámaras de 
televisión moscovitas en un mensaje diri- 
gido al pueblo ruso: “Cooperemos en la 
exploración del espacio”, Y luego, mez- 
clando la campechanía americana con un 
toque de “ambiente laboral” soviético, 
añadió: “Como un obrero me dijo en 
Novosibirsk, ¡Vayamos juntos a la Lu- 
na! ”. 

Esta proposición no ha llegado aún a 
materializarse, pero probablemente fuera 
la primera que se formuló sobre el tema, 
aunque fuera bajo un aspecto informal. 
Ahora que está en vías de realización el 
programa '"Apolo-Soyuz” es de esperar 
que la era de paz que, según sus últimas 
declaraciones, el ex-presidente quiso legar 
a las futuras generaciones, alcance perfiles 
aún más satisfactorios y dentro de un 
ambiente más generalizado de cooperación 
—que no puede ser ni es exclusivamente 
de las grandes potencias— se lleven a cabo 
empresas aún de mayor alcance, en todos 


los sentidos. 


Los conocimientos científicos y su apli- 
cación en beneficio de toda la humanidad 
deben ser patrimonio de ésta; y la cola- 
boración, mundial y efectiva. En el ámbito 
espacial se está tendiendo a ello con el 
aprovechamiento común (todavía no bien 
admitido rumbo a Oriente) de los satélites 
de comunicaciones y meteorológicos. 
Por algo se empieza y esto no es poco. 
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ARMAMENTO EN LOS ACTUALES 
CAZABOMBARDEROS Y TENDENCIAS 


Por JUAN M. PRIEGO FERNANDEZ DEL CAMPO 


En la actualidad el avión de combate 
es considerado como un sistema de 
armas. Con la palabra sistema se quiere 
expresar, en mi opinión, la gran comple- 
jidad de equipos o elementos de un 
avión de combate moderno; y, ademas, 
la conexión que estos equipos o ele- 
mentos tienen entre si para cumplir lo 
que se espera del avión. 

Esta consideración hace dificil el estu- 
dio del armamento del caza-bombardero 
actual y sus tendencias, separándolo del 
avión mismo y de los equipos o ele- 
mentos que hacen posible la misión de 
combate. 

Por otro lado, el avión de combate es 
en sí mismo un arma. Un arma que, por 
ejemplo, al trasladarse a mil kilómetros 
por hora imprime a la bomba que lanza 
una velocidad de 280 metros por 
segundo. 


Un arma puede ser estudiada bajo diver- 
sos aspectos. Para este trabajo he escogido 
los siguientes: la plataforma de tiro; la dl- 
rección de tiro: y por último, las armas O 
el armamento que puede llevar y lanzar. 
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Con este planteamiento he creido 
resolver la dificultad expresada, pero no 
se me oculta que con ello afronto una 
tarea demasiado ambiciosa, y que el 
resultado habrá de ser parcial y limitado. 


LA PLATAFORMA DE TIRO. 


td 


El concepto “caza-bombardero”.. 

Históricamente, es posible que naciera 
el caza-bombardero de una experiencia 
italiana durante la Guerra de Abisinia. Se 
utilizaron algunos cazas para llevar una 
pequeña cantidad de bombas. 


Durante la segunda Guerra Mundial, en 
la batalla de Inglaterra los alemanes utili 
zaron el Me-109, un avión ideado espe- 
cialmente para el combate con otros 
equivalentes, como bombardero, al 
suspender de su fuselaje una bomba de 
250 kgs. Parece ser, que los alemanes se 
vieron obligados a hacer este uso del 
Me-109, por las grandes pérdidas sufridas 
por su aviación, propiamente de bombar- 
deo, ante la eficacia de la caza británica. 
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Es en la 11 GM, cuando se generaliza 
el uso del concepto caza-bombardero. El 
término en sí es contradictorio. Esencial- 
mente el caza es una avión con gran 
potencia de subida y una maniobrabl- 
lidad altamente desarrollada. El bombar- 
dero es un avión con capacidad de carga 
y gran autonomía. Probablemente, al 
tratar de mantener esas caracteristicas 
unidas en un solo avión, sólo se conse- 
guirá reducciones en cada una de ellas. A 
mayor carga, menor maniobrabilidad; a 
mayor capacidad de subida, menor auto- 
nomía. Básicamente, el concepto de 
caza-bombardero es falso. 


Por otro lado, este concepto responde 
a una necesidad: el apoyo a las fuerzas 
de tierra y mar. Esta necesidad, que hoy 
en día parece indiscutible, no siempre lo 
ha sido. La importancia de la Aviación 
se puso de manifiesto durente la I GM. 
Al finalizar esta guerra, comenzaron las 
disputas ideológicas entre los tres ejér- 
citos. Las grandiosas teorías de “potencia 
aérea”, intentaron transferir la batalla al 
aire, y permitían proceder a la Aviación 
y a los mandos aéreos, como si la guerra 
aérea fuera la única guerra. Los teóricos 
de la aviación: Sikorsky, Mitchell, y 
sobre todo, el general italiano Douhet, se 
radicalizaron, y, antes del estallido de la 
Il GM, las teorías sobre los propósitos 
de la Aviación se dividian: entre los que 
afirmaban que su misión era la superio- 
ridad aérea; los que decían que se debía 
subordinar al apoyo de las fuerzas de 
tierra y mar; y los que eran partidarios 
de emplearla en el ataque a los recursos 
materiales y morales de enemigo. En 
definitiva, lo que se olvidaba era el 
principio de integración o cooperación 
entre los tres Ejércitos. 

En el transcurso de la II GM se vió la 
falsedad de las ideas radicales menciona- 
das anteriormente. Los tres Ejércitos 
tuvieron que salir de sus exclusivismos 
respectivos para cooperar entre sl, y las 
misiones de la Aviación experimentaron 
un enorme incremento. Se construyeron 
gran cantidad de aviones de diferentes 
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tipos, para atender a la diversidad de 
misiones a las que la Aviación debía 
hacer frente. Esto fue una realidad. Para . 
el apoyo a las fuerzas terrestres no se 
ideo un avión específico, aunque se 
hicieron algunos intentos parciales (el 
avión caza tanques y el "Stuka” alemán, 
por ejemplo). Sin embargo, la necesidad 
de cooperar con las fuerzas de tierra, 
obligó al empleo del caza, avión del que 
se tenía gran disponibilidad, para esta 
misión. De aquí, el empleo generalizado 
de la expresión caza bombardero hasta la 
actualidad. | 

Al finalizar la Il GM aparece el arma- 
mento atómico que revoluciona el arte 
militar. De nuevo se produjo un período, 
menos acusado, de incomunicación entre 
los tres Ejércitos. En el Aire se vuelve 
un poco a las teorías del período entre 
las dos guerras. Ya no son necesarios 
tantos tipos de aviones diferentes. Un 
avión de caza de gran velocidad y 
capacidad de ascenso, armado únicamente 
con misiles aire-aire, y bombarderos pesa- 
dos dotados con armas nucleares (más 
tarde los misiles intercontinentales), 
parecían resolver las necesidades de la 
Aviación, e incluso de la Guerra. 


De conformidad con esta teoría, surge 
el “Phantom If para la marina de los 
Estados Unidos, con la misión de supe- 
rioridad y defensa aérea de la flota. La 
USAF se interesa, a su vez, incorporán- 
dolo en su inventario como intercep- 
tador. Es el F4C, que equipa dos escua- 
drones de nuestro Mando de la Defensa, 
caza de gran velocidad, autonomía, techo 
y potencia de ascenso; equipado con un 
radar aire-aire de gran alcance, y armado 
únicamente de misiles aire-aire semi- 
activos y pasivos. 


Alejado el espectro de la guerra atómi- 
ca total por el mutuo temor de los 
posibles enemigos, han tenido lugar en 
los pasados años numerosas “guerras 
menores”, al modo más o menos tradi- 
cional. En estas guerras, se ha puesto 
nuevamente de relieve la necesidad de 
una estrecha cooperación entre los tres 
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Ejércitos. Además, la necesidad de limitar 
estas guerras en su magnitud y trascen- 
dencia, para impedir la escalada a otra 
mayor, hace necesario el más completo y 
lógico uso de la tecnología de las armas. 
En estas guerras, como ocurrió en la 
II! GM, el apoyo aéreo inmediato oO 
global a las fuerzas de tierra ha adqui- 
rido rápidamente gran importancia. 


Sin embargo, (como ocurrió en la 
Il GM), para cubrir esta necesidad, hubo 
de acudir de momento, por no existir un 
avión específico, al uso de cazas antiguos 
(caso del F 100), o bien al de cazas 
modernos, como el PHANTOM. Vuelve 
pues el caza-bombardero, y vuelve por 
necesidad, como nació. 

Conviene aquí detenerse un momento 
para estudiar someramente al F-4, ya que 
este avión servirá como ejemplo, en este 
trabajo, de caza-bombardero actual. Las 
necesidades de los EE.UU. en Vietnam 
requirieron su empleo por parte de la 
Marina y Cuerpo de “marines”, como 
avión de apoyo táctico y reconocimiento; 
por parte de la USAF, como avión de 
apoyo táctico inmediato e 'nterdicción. 
La gran potencia de sus motores, su 
autonomía y su sistema de navegación lo 
hacían suceptible de poder llevar grandes 
cargas hasta el objetivo; pero, en el caso 


de la USAF, el F-4C carecía, por con- 
cepción, de aptitudes aire-tierra. Se le 
instaló un visor, el más sencillo, para tiro 
directo, y se le dió la posibilidad de 
atacar con cañones, situándolos en 
““pods” suspendidos de su fuselaje y 
planos. 


En los comienzos de la guerra del 
Vietnam, los combates de caza contra 
caza demostraron que la supresión de las 
armas de tiro rápido fue una equivo- 
cación. El combate aéreo cercano, con su 
extrema movilidad, no permitía el 
derribo con los misiles entonces emplea- 
dos. Hubo que incorporar el cañón a los 
cazas; lo cual, por añadidura, les dotaba 
mejor para el ataque aire-tierra. 


La imprecisión de tiro del modelo 
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F-4C, originó la aparición de modelos 
derivados de la célula original, el F4D, 
F4E; de los cuales el último satisfacía 
mejor las necesidades del apoyo aire- 
tierra, por la inclusión del cañón en el 
fuselaje, instalación de un radar con 
modalidades aire-tierra, y llevar un 
sistema de dirección de tiro, que aprove- 
cha las indicaciones del radar de la plata- 
forma inercial y del sistema de navega- 
ción inercial. El caza-bombardero resul- 
tante de todas estas versiones, que ha 
equipado hasta el momento las fuerzas 
del TAC, tiene como ventajas: su gran 
capacidad y variedad de carga, buena 
estabilidad a grandes velocidades y baja 
altitud y aceptables precisiones de nave- 
gación y tiro. Como desventaja, su falta 
de maniobrabilidad con gran factor de 
carga a medianas velocidades. Ello le 
obliga a realizar las misiones aire-tierra, 
en las que lleva grandes cargas, a veloci- 
dades muy altas, haciéndole en la prác- 
tica impreciso y reduciendo su 
autonomía. 


TENDENCIAS 


El carácter y la forma de la vida 
moderna conducen a la especialización. 
La misma existencia del Ejército del Aire 
no es más que el resultado de una 
especialización, la del medio. 


Del examen anterior del concepto de 
caza-bombardero hay que resaltar que el 
apoyo por parte de la aviación a las 
Fuerzas de Tierra y Mar, o dicho de 
otro modo, la Cooperación, es una nece- 
sidad demostrada actualmente, aunque no 
la única ni la más rentable. 


La Cooperación exige, para que sea 
efectiva, especialización. Los equipos 
electrónicos y eléctricos de los aviones 
de combate se han hecho cada vez más 
complicados, por lo que la especializa- 
ción también se ha incrementado en este 
aspecto. 

Existe hoy día, una tendencia a la 
especialización del avión de combate, y 
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es precisamente en el estudio y desarro- 
llo del avión de apoyo a las fuerzas de 
tierra donde quizás se aprecie mejor. 


Por el contrario, parece obvio que la 
versatilidad o polivalencia es un elemento 
de gran valor. Un avión que pueda ser 
utilizado para varios fines es un ahorro 
para los gastos militares, simplifica y 
beneficia la logística en general e influye 
favorablemente en toda la cadena de 
producción. Si el concepto de poliva- 
lencia es correcto para un avión deter- 
minado, la relación coste-eficacia será 
elevada. Sin embargo, se corre el riesgo 
de que los constructores, intentando 
conferirle demasiados cometidos, reduz- 
can su eficacia en cada uno de ellos. 
Existen, por supuesto, algunos aviones 
que se adaptan a las mismas o análogas 
exigencias, y es de esperar que el nuevo 
avión que se construya para cumplirlas, 
rinda adecuadamente. 

Un intento, en el sentido expresado al 
comienzo del párrafo anterior, de comb1- 
nar la capacidad de múltiples cometidos 
en un solo avión, es el F-111. El resul- 
tado ha sido un avión grande, compli- 
cado y costoso, que inevitablemente 
compromete alguno de sus cometidos en 
favor de otros, y que la USAF ha termi- 
nado recientemente por especializar, asig- 
nando a los que tiene en inventario la 
misión de reconocimiento. Por otro lado, 
un ejemplo de lo expresado al final del 
párrafo anterior es la doctrina francesa 
de la construcción de aviones de comba- 
te. La gama de aviones Mirage (a base 
de una célula básica y diferentes equipos 
eléctricos o electrónicos), cubren las 
necesidades del avión interceptador, de 
reconocimiento y de apoyo aire-tierra de 
corto radio de acción. 


La experiencia de los EE.UU. con el 
F-111 y la obtenida durante la guerra 
del Vietnam, parecen conducir a este 
país, en cuanto se refiere al proyecto y 
construcción de aviones de combate, 
hacia la especialización. Es una realidad 
el A7D (CORSAIR Il), que equipa 
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actualmente tres alas del TAC, encargado 
por la Marina y que fue ya utilizado en 


combate durante la última ofensiva sobre 
Vietnam del Norte, antes de la firma de 
los acuerdos de paz. Se trata de un 
desarrollo del caza F8 (Crusader) en 
versión subsónica, con un motor 
turbofan de poco consumo y gran ren- 
dimiento. .Su misión es la interdicción y 
el apoyo táctico de gran radio de acción. 


También los EE.UU. llevan adelante en 
la actualidad el proyecto AX, un avión 
para el apoyo directo: a tierra, cuyas 
características principales serán su simpli- 
cidad, bajo coste y protección para el 
combate. 


Al lado de estos dos ejemplos de 
aviones de combate especificos para el 
apoyo aire-tierra, están estudiando los 
EE.UU. el avión de caza ligero o caza 
del teatro de operaciones, mientras 
vuelan ya los prototipos de los cazas de 
superioridad aérea, F-14 y F-15 de la 
Marina y USAF, respectivamente. 
Conceptos, éstos últimos, de aviones de 
combate especializados, aun cuando se 
les concede alguna capacidad de apoyo 
alre-tierra. 


En Europa, a diterencia de lo que 
sucede en los EE.UU.y dejando aparte a 
Francia cuyas ideas sobre la construcción 
de aviones de combate se han comentado 
(Y quizás Suecia, cuyo: avión VIGGEN 
parece obedecer a una teoría análoga), 
persiste la tendencia al avión de combate 
polivalente, como lo demuestra el pro- 
yecto MRCA, llevado en común por 
Inglaterra, Alemania e Italia. La expe- 
riencia del F-111 pesa sobre este pro- 
yecto, pero también puede ser una garan- 
tía de su éxito. 

No obstante, también se da en Europa 
la tendencia a la especialización, como se 
refleja en las realizaciones “Jaguar” y 
Harrier? Esta carencia en Europa de una 
doctrina única, puede ser debida a los 
problemas económicos que sobre ella 
pesan y a la ausencia de una política 
militar auténticamente europea. 
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En resumen se podría decir que, en la 
actualidad, existe una tendencia a la 
especialización, en cuanto se refiere a la 
construcción de aviones de combate en 
general, y que esta tendencia es particu- 
larmente manifiesta en el apoyo aire- 
tierra con dos tipos de aviones especí- 
ficos: el de apoyo táctico inmediato y el 
de interdicción O apoyo táctico global, 


LA DIRECCION DE TIRO 
El concepto de dirección de tiro. 


Desde el punto de vista del piloto, 
una misión de ataque a tierra puede 
resumirse diciendo que es: una nave- 
gación hasta el objetivo, determinación o 
adquisición del objetivo, colocar el avión 
(plataforma de tiro), dentro de unos 
parámetros preplaneados de suelta de 
arma (dirección, altitud, ángulo de 
picado, TAS y corrección por viento); y, 
por último, recuperar el avión de la pasa- 
da, evitando la respuesta del enemigo y 
el radio de acción de su propia arma. 

Los elementos del resumen anterior 
también desde el punto de vista del 
piloto, están relacionados, y se condi- 
cionan unos a otros para producir el 
resultado deseado: la precisión o destruc- 
ción del objetivo. 

La dirección de tiro del avión de 
combate podría definirse: 

“Sistema integrado de navegación y 
ataque que permite la navegación hasta 
un cobjetivo lo de un itinerario, caso de 
misión de interdicción o reconocimiento 
armado), su determinación o adquisición 
reservando la sorpresa, el ataque idóneo 
para arma seleccionada evitando las 
defensas, su suelta y el escape seguro de 
sus efectos y de la reacción enemiga”. 


Consideraciones: 
La necesidad de un sistema de direc- 


ción de tiro alre-tierra es impuesta por 
varios factores, entre ellos: 


> 
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— El concepto actual de caza bombar- 
dero, como avión especializado de apoyo 
a tierra. Es preciso, por lo tanto, dotar a 
este tipo de avión con los sistemas más 
aptos para su misión. 

— Las misiones de ataque a tierra se 
realizan normalmente a muy bajas altitu- 
des y con velocidades altas, debido al 
peligro que representan los radares de 
detección y los misiles asociados, los 
aviones interceptadores dirigidos también 
por radar; y la eficacia en aumento de 
las armas de tiro rápido de DAA. Estas 
circunstancias reducen y complican extra- 
ordinariamente la navegación, adquisición 
y ataque al objetivo. Como ejemplo, 
basta considerar que a 400 nudos sobré 
el suelo el piloto sólo tiene unos 25 
segundos para descubrir su objetivo tra- 
tándose de terreno llano, y 10 segundos 
en terreno accidentado. 


— Las operaciones de apoyo a tierra 
deben poder ser realizadas a lo largo de 
las 24 horas y en todo tiempo. 


La solución actual. 


El problema balístico de tiro, en 
forma simple, no es más que la solución 
de un triángulo en el espacio, cuyos 
lados están definidos por la vertical del 
avión, el alcance del arma sobre el suelo 
y la visual al objetivo. La solución del 
problema, para una altitud y velocidad 
determinadas, se encuentra en las tablas 
balísticas del arma, que nos dan una 
solución angular. Por lo tanto la direc- 
ción de tiro más simple es un punto de 
colimación O puntería susceptible de 
poder moverse o admitir depresión en la 
cantidad angular reflejada en las tablas. 
En principio sólo será necesario llevar 
preplaneados los lanzamientos y mante- 
ner la altitud y la velocidad. Esta es la 
solución que se tomó con el F-4C, 
cuando se le desvió de su papel de inter- 
ceptador. 

Por otra parte, para la solución de los 
problemas balísticos basta el conocimien- 
to de ángulos y distancias. El sistema de 
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navegación inercial que llevan en la 
actualidad algunos de los aviones de 
combate, puede proporcionar los ángulos 
e incluso la velocidad sobre el suelo 
gracias a la plataforma inercial; mientras 
que el radar, como lo hace para el 
ataque aire-aire, puede dar las distancias. 
Sólo hace falta un elemento que com- 
bine y compare estos datos (junto con 
otros como la presión y la temperatura, 
que suministra la central de datos aerodi- 
námicos), y almacene los puramente 
balísticos. Este elemento es la calcula- 
dora, en su versión analógica para los 
aviones actuales. 


En la dirección de tiro del F-4E están 
integrados, un equipo calculador balístico 
de lanzamiento de armas (WRCS), un 
visor Óptico computador de adelanto y el 
radar. El sistema de navegación inercial 
(INS) suministra información de veloci- 
dad y azimut al calculador, y estabiliza 
el visor en profundidad y deriva para 
ciertas modalidades de tiro. 


Teniendo en cuenta que siempre es 
posible la modalidad directa de tiro (por 
colimación, igual que el F4C), este sis- 
tema «integrado proporciona seis modali- 
dades de ataque con suelta automática 
de armas; tres de adquisición visual del 
blanco (una de ataque a nivel), y dos de 
ataque en picado con cálculo radar de 
distancia) dos de adquisición radar del 
blanco y ataque a nivel (lo que permite 
al F4E el ataque todo tiempo), y la 
adquisición por el misil AGM-45 contra 
blancos radar. 

Veamos someramente los componentes 
integrados en la dirección de tiro. 


El calculador balístico de lanzamiento 
de armas (WRCS) es una extensión del 
sistema inercial y no funciona si éste no 
está operando. Su precisión depende 
principalmente de que se haya efectuado 
una adecuada alineación del INS. Fué 
diseñado para la suelta de armas tradi- 
cionales a altitudes inferiores a 5.000 
pies, aunque posteriormente ha sido 
modificado para operar a mayores alti- 
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tudes. Puede funcionar solo o en combi- 
nación con el radar. En el primer caso, 
utilizado en la modalidad de ataque a 
nivel O rasante, hay que suministrarle 
manualmente ciertos datos, a saber: 
distancia al objetivo a partir de un punto 
inicial conocido, distancia de lanzamiento 
(alcance del arma obtenida en las tablas 
de tiro), tiempo de anticipación (caso de 
lanzamiento múltiple), coeficientes de 
frenado (según el tipo de arma), y alti- 
tud mantenida. | 


El calculador recibe del INS la veloci- 
dad sobre el suelo. El piloto debe mante- 
ner una altitud y velocidad constantes. 
Todos estos datos son transformados por 
el calculador en distancias horizontales, . 
que compara, generando automáticamente 
la señal de suelta, como la distancia al 
blanco sea igual a la que recorre el arma 

esde el punto de lanzamiento al de 
impacto. En el segundo caso, utilizado 
para las dos modalidades de ataque en 
picado, el radar suministra al calculador 
la distancia oblicua exacta una vez bloca- 
do el objetivo por medio de adquisición 
visual a través del visor. Con este dato 
de distancia el calculador puede determi- 
nar constantemente la trayectoria de las 
armas, lo que permite al piloto, variar 
dentro de ciertos límites su maniobra de 
ataque. Una vez apretado el botón de 
suelta se puede continuar el picado, nive- 
lar el avión, e, incluso, iniciar un tirón 
hasta establecer un ángulo máximo de 


-10 de subida. Hasta la suelta automática 
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de las armas, sólo es necesario mantener 
la ruta que pasa sobre el objetivo. 


El sistema de visor Óptico, además de 
utilizarse en el tiro aire-aire (para lo 
cual, calcula giroscópicamente el adelanto 
necesario), y permitir siempre la colima- 
ción con depresión, ayuda a realiza- 
ción de las modalidades de ataque rela- 
cionadas más arriba, de la manera 
siguiente: en los modos de ataque a nivel 
es estabilizado (con información suminis- 
trada por el INS) su profundidad, para 
los ligeros cambios en la posición de 
cabeceo, y, en deriva, para que la “pipper”* 
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tome como referencia la ruta del avión. 
En las modalidades de picado, hace 
que el retículo tome la posición del 
radar (que mira a lo largo del eje longi- 
tudinal del avión) facilitando su blocaje 
en el objetivo, y sigue estabilizado en 
deriva para permitir la adquisición visual 
del objetivo. 


El radar, además de ser el elemento 
principal de la dirección de tiro aire-aire 
y de su utilización como telémetro en 
los modos de ataque con ángulo, se 
emplea en conjunción con el calculador 
para las modalidades de adquisición 
radar. Estas modalidades se emplean en 
misiones de ataque nocturno o en 
aquellas situaciones en las que el tiempo 
no permite la adquisición visual del 
objetivo. De forma esquemática, se trata 
de encontrar, merced al radar, puntos 
Iniciales de ataque bien contrastados, a 
partir de los cuales, el calculador balís- 
tico, gracias a unos cursores desplazables 
en la pantalla de radar, realiza los 
cálculos necesarios para la suelta auto- 
mática de las armas. 


TENDENCIAS 


Una solución: La dirección de tiro del 
Jaguar”. 


La versión británica del “Jaguar; pro- 
yecto franco-británico, fué concebida 
para efectuar misiones diurnas de apoyo 
táctico inmediato a las fuerzas terrestres. 
Para reducir al máximo el riesgo de ser 
anulado por la defensa enemiga, su apro- 
ximación al objetivo se llevará a cabo a 
gran velocidad y baja altitud. 

Para atender estas premisas son nece- 
sarios dos elementos oO sistemas: un 
equipo de navegación muy preciso para 
detectar a tiempo el objetivo y poder 
atacarlo con efectividad desde la primera 
pasada; un sistema de puntería y suelta 
de armas no menos exacto que garantice 
continuamente el cálculo de tiempo y la 
generación automática de señales de 
mando de suelta de armas. 
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NAVEGACION EN RUTA Y DETER- 
MINACION DE LA POSICION DEL 
OBJETIVO. 


Los ingleses han elegido para su ver- 
sión del JAGUAR el sistema de nave- 
gación inercial. Los datos y coordenadas 
geograficas que suministra el sistema, 
además de reflejarse en el indicador de 
situación horizontal (HSI), sirven también 
para presentar la posición actual, sobre 
un indicador cartográfico, lo que permite 
al piloto relacionar su posición con los 
accidentes topográficos e identificar los 
puntos fijos y de inflexión de ruta, a 
medida que los vuela. 


Para poder volar y navegar con toda 
seguridad a baja altitud, se ha dotado al 
JAGUAR de un sistema de presentación 
de datos por proyección (HUD). Este 
equipo óptico y eléctronico, presenta por 
medio de cifras y símbolos caracterís- 
ticos los datos esenciales para la nevega- 
ción, ataque y aterrizaje. Todas las cifras 
y signos están enfocados al infinito y 
proyectados en un cristal transparente, 
colocado frente al piloto y a la altura de 
sus Ojos. 


Para adquirir los objetivos y 
determinar con precisión su posición, asi 
como la de objetivos móviles, lleva el 
JAGUAR un dispositivo buscador que 
puede usarse también por medio de 
puntería. En el JAGUAR se usa un 
multisensor, compuesto de un detector 
de infrarrojos y de un emisor-receptor 
láser. 

ATAQUE AL OBJETIVO 


Una vez que el piloto hace coincidir el 
punto de mira con el objetivo, los ángu- 
los del triángulo balístico son estable- 
cidos por el HUD y la plataforma iner- 
cial, y la distancia oblicua por el telé- 
metro laser de gran precisión, alineado 
conel punto de mira. El JAGUAR no 
lleva radar por no ser de fíar a muy baja 
cota y con ángulos de 1 a 10". 


La dirección de tiro permite el lanza- 
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miento de armas automático y manual. 
No es necesario corregir por viento, ni 
introducir depresión, y mantener constan- 
tes la velocidad y la altitud; en fin, 
todos los problemas que presenta la suel- 
ta de armas con solo el visor. Es sufi- 
ciente hacer coincidir el punto de impacto 
de las armas (representado por un símbo- 
lo en el HUD) con el objetivo (indicado 
por la *“piper”), dentro de las distancias 
máxima y mínima de suelta (también 
indicadas en el HUD), pero antes puede 
seguir el piloto la trayectoria que desee 
y variarla con arreglo a las necesidades 
tácticas. Cuando se seleccionan los caño- 
nes O los cohetes aparece el punto de 
impacto y las señales de distancia de tiro 
ideal. 

Todo esto es posible gracias al uso de 
calculadoras de gran velocidad de cálculo 
y capacidad de almacenamiento de datos. 
El JAGUAR lleva una de transición analógi- 
co-digital; pero el A7D CORSAIR II 
lleva ya un digital que, como ejemplo, 
trata de datos de navegación a un ritmo 
de 5 veces por segundo, y los de ataque 
a 30 veces por segundo (de aquí el 
hecho de la presentación constante del 
punto” de impacto de las armas); acepta 
y almacena en tierra nueve pares de 
coordenadas de objetivos o destinos; en 
vuelo y a voluntad del piloto, acepta y 
almacena otros nueve pares de coorde- 
nadas de puntos de interés; tiene cir- 
culitos automáticos de comprobación, y, 
en caso de fallo de alguna de sus partes, 
la desconecta del sistema, lo avisa al 
piloto y sigue trabajando con las partes 
restantes. Puede además aplicarse a la 
revisión de los sistemas del avión, 
aliviando al piloto de su vigilancia; ya 
que al advertir un fallo, lo avisa 
inmediatamente. 


LAS ARMAS 
Las armas del “Phantom”. 


La gran capacidad de carga de este 
avión de combate, y su empleo en toda 
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clase de misiones en el transcurso del 
largo conflicto vietnamita, lc han hecho 
suceptible de poder llevar una selección 
muy amplia dentro del armamento de 
tipo convencional. Por ello constituye un 
ejemplo muy completo del armamento 
actual del caza-bombardero. Lo que sigue 
a continuación es un resumen de la gama 
de armas que el PHANTOM, en sus 
diferentes modelos, puede utilizar. 


Cañones. 


El F4C puede llevar hasta tres, suspen- 
didos en el fuselaje y alas, contenidos en 
cápsulas con la munición y los sistemas 
de rotación y provisión. El cañón en sí 
es de tipo  Gatlimg  (M61), de seis 
tubos, 20mm. de calibre y cadencia 
máxima de 6000 disparos/minuto. El 
F4E lleva un solo cañón de este mismo 
tipo, pero dentro del fuselaje y en el 
morro del avión. La munición de cañón 
incluye tres clases; trazadora, incendiaria 
y explosiva. 


Bombas de uso general. 


El término “uso general” se aplica a 
bombas (bombas GP) de características 
medias, con una relación peso carga 
explosiva de 1:1, para soluciones 'y resul- 
tados medios, sobre objetivos muy 
diversos. 


Por su forma más o menos aerodiná- 
mica se pueden clasificar en baja o alta 
resistencia. También existe un tipo de 
bomba GP, la frenada o retardada, cuyas 
aletas pueden desplegarse (a la manera de 
varillas de un paraguas), es capaz por 
esta razón de adquirir a voluntad, una 
vez lanzada, la configuración de baja o 
alta resistencia. 


Bombas incendiarias o “Napalm”. 


Existen dos tipos, con aletas estabiliza- 
doras o sin ellas. También hay dos clases 
de mezclas “Napalm”; una que se hace 
para el momento de su uso, y otra que 
permite su almacenamiento. 
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Armas C.B.U. 


Se trata de racimos de pequeñas bom- 
bas contenidas en un recipiente de 
suspensión y suelta. La importancia de 
estas armas en la actualidad es grande, 
por su coste relativamente bajo, efectivi- 
dad y variedad. 


Sus efectos destructores son superiores 
a los producidos por las bombas GP 
aisladas, o por una pequeña ristra de 
ellas. Su estudio y realización es cons- 
tante. Constituyen una tendencia signifi- 
cativa del armamento. - 


Existen cinco tipos fundamentales, 
según el propósito del conjunto bomba- 
espoleta contenida en el recipiente de 
lanzamiento. Por ejemplo, antipersonal 
(de balines, de humo, etc.); antimaterial 
(alto explosivo); minas antivehículos; 
incendiarias (de termita y cuerpo de 
magnesio); antitanque (con carga hueca). 


Cohetes. 


El F4 usa el cohete de 2,75 pulgadas 
(68 mm) PFFAR. Puede llevar varias 
cabezas de guerra: alto explosivo, penetra- 
ción, fragmentación-demolición, incen- 
diaria y antipersonal. Existen lanzadores, 
en salvas de 7 y 19 cohetes, y también 
los que permiten el lanzamiento de uno 
en uno. 

Contramedidas electrónicas 


Su inclusión entre las armas está justi- 
ficada. Sin ellas sería difícil realizar 
muchas misiones de combate. Compren- 
den una gama amplia con detectores y 
emisores. Existen perturbadores de ermi- 
siones” radar y radio. Entre los primeros 
pueden diferenciarse los electrónicos y 
los mécánicos (tiras “chaff”). 


TENDENCIAS 
Armamento defensivo. 


Para defenderse o responder a un ata- 
que desde el aire, el avión de apoyo 
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táctico dispondrá del cañón o cañones y 
de misiles pasivos autodirigidos por infra- 
rrojos. En este campo de los misiles 
pasivos se han realizado importantes 
avances, dotándolos especialmente para la 
lucha próxima con fuerte maniobra. Como 
ejemplo el Matra R550 (Magic), francés; 
AIM-9] (Sidewinder); Shafrir, de Israel; 
Sraam, inglés; etc. 


Armamento ofensivo. 


En relación al armamento de tiro 
rápido, la tendencia es a generalizar el 
uso de calibres superiores a los 20 mm; 
con la particularidad en los EE.UU. de 
conservar el tipo  Gatlimg, con sus 
elevadas cadencias de tiro. Como ejem- 
plos, el Gau-8A, ideado para el AlO, 
avión de apoyo directo, de 30 mm, 
gatling de 7 tubos; el KCA suizo, que 
llevara el avión sueco  Viggem, de 
30 mm, un solo tubo de cuatro recá- 
maras, 1,350 disp./min. 

En relación al armamento de gran 
poder destructor, la necesidad de prote- 
ger el avión lanzador contra el fuego 
defensivo, la necesidad del apoyo durante 
las 24 horas y en todo tiempo, y la 
necesidad de precisión en el ataque a 
objetivos de alto valor, ha desarrollado 
varias tendencias en el armamento. Entre 
ellas, principalmente las llamadas bombas 
“inteligentes” y los misiles alre-tierra. 


Una bomba “inteligente” es aquella 
cuyo planeo es dirigido, autoguiado o 
ambas cosas a la vez. En esencia, es una 
bomba normal, cuyo cono delantero se 
sustituye por una cabeza que contiene 
un dispositivo de seguimiento y un 
piloto automático de dirección; y a cuya 
parte porterior se acondiciona un 
elemento de aletas“flaps” para dirección. 
La técnica del dispositivo de seguimiento 
o buscador puede servir para clasificarlas 


en:  electroópticas o de televisión 
(ejemplos, Walleye, Maverick, Hobos), 
láser, que necesitan iluminador del 


objetivo en tierra como las MK82,84 y 
M 118, bombas GP guiadas por láser; 
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(Maverick-láser); infrarrojos (usados en 
combinación con un FLIR). 

En cuanto a los misiles aire-tierra la 
tendencia es a su empleo contra obje- 
tivos de gran importancia extremada- 
mente defendidos, por su alto precio y 
complejidad. Destaca el desarrollo de 
misiles aire-tierra como el Martel, 
francés y  Sbrike y Standar de los 
EE.UU. y el de misiles antibarco, como 
el Kormoran, franco-aleman, y el 
Harpoon de los Estados Unidos. 


Conclusiones. 


El concepto de avión caza-bombardero 
tiende a interpretarse en la actualidad en 
sentido especializado. 


Esta tendencia a la especialización se 
manifiesta particularmente en el apoyo 
aire-tierra con el estudio y realización de 
dos tipos de aviones de combate: el de 
apoyo táctico inmediato, y el de inter- 
dicción o apoyo táctico global. 

El uso de adelantos técnicos, entre los 
que destacan principalmente la calcula- 
dora digital y la presentación de datos 
de proyección han hecho posible el 
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diseño de modernas direcciones de tiro 
ideadas para resolver los probiemas espe- 
cificados del avión de apoyo táctico. 


El avión de combate y el armamento 
han de ser concebidos como un sistema. 
De esta manera se conseguirá que el 
conjunto actue con la máxima eficacia. 


Las armas C.B.U. de concepción 
simple y bajo coste, destacan por su 
efectividad en el panorama actual del 
armamento. 


Para lograr el bombardeo de precisión 
se han concebido las bombas guiadas o 
“inteligentes”. Su uso, sin embargo, se 
hace dificil o prohibitivo en el ataque a 
objetivos de valor por la importancia que 
han experimentado, tanto en cantidad 
como en calidad, los sistemas de defensa 
anti-aérea. Para solucionar este problema 
se recurre a los misiles aire-tierra que 
permiten el ataque desde distancias de 
seguridad. Su estudio y operatividad ha 
aumentado en la actualidad. 


Por último, es necesario citar las armas 
de la guerra electrónica. Su importancia 
no ha sido aún suficientemente resaltada; 
pero, quizás, sean ellas las protagonistas 
de la bataila. 


o 


peas «e. d A 


v ao ! 
Loki me a 


E 


Número 403 - Agosto 1974 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


HELICOPTEROS DE SALVAMENTO 
Y SUS PILOTOS 


PILOTO DE HELICOPTERO DE 
SALVAMENTO 


Hace ya mucho tiempo que me ronda 
por la cabeza la idea de exponer lo que 
podría constituir fundamento de una no 
pretendida “leyenda de los  helicopte- 
rístas”. Quizá ahora, a una distancia de 
medio año, con la perspectiva suficiente, 
con la sedimentación necesaria, sea posible 
emprender la tarea. Porque hace seis me- 
ses “eché papeleta” a mi actual destino, el 
Ala de Transporte n” 35. He vuelto al 
avión de ala fija. 

Todos los aviadores están envueltos por 
una luz difusa, un halo característico, 
muy “profesional” y un poco “legen- 
dario” 

Los reactoristas, herederos de los bravos 
cazadores del “Chirri”” y otros aviones 
gloriosos, son casi infantiles por fuera y 
terriblemente maduros por dentro. Taci- 


turnos y concentrados, cuales atletas 
momentos antes de comenzar la dura 
prueba, visten traje “anti-ge”, ceñidos y 


esbeltos, casco en mano. Son modélicas 
estampas de héroes de “comic”, de prota- 
gonistas de película televisiva. Al romanti- 
cismo propio de la profesión unen 
peculiaridades de futurismo. 


El piloto de transporte, menos "guerre- 
ro”, es un hombre cachazudo. Su apa- 


riencia física puede ser menos juvenil que 
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la del tipo anterior, pero también es 
poseedor de personalísimas características: 
cartera de navegación en mano, ojos clava- 
dos en el suelo mientras camina, con un 
indefinible rictus, de cansancio quizá. Han 
sido muchas horas de atención a los 
controles de tierra, de calcular estimadas y 
derivas, y de dar “pasos por las verti- 
cales”. Se ha dicho que los pilotos de 
transporte son “los del club del termo”. 
Pero como mucho, a bordo sólo hay un 
botijo. Y a lo peor, por no llevar sus 
aviones equipo de presurización no han 
podido volar por encima de la tormenta y 
han tenido que someterse a la tensión 
constante de la misma. 


¿Y que decir del piloto de monomotor 
convencional? . Su aire es un tanto 
despreocupado, deportivo como un piloto 
de aeroclub. Ya no se trata de un aviador 
de las “pasadas”. Quizá dió unas pocas, 
yendo solo, sin divulgación posterior, y se 
““desfogó””, para convertirse desde 
entonces, de forma total, en hombre 
responsable y  autodisciplinado. Es el 
último resto de los ancestrales “manitas”, 
dominan su ligero avión como un miem- 
bro más de su propio cuerpo. A veces son 
instructores y alumnos de Escuelas Ele- 
mentales y Básicas. Entonces, se les suele 
ver andando por parejas, en buena paz y 
compaña, paracaidas al hombro, descri- 
biendo con las manos increíbles y futuras 
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maniobras acrobáticas oO posturas de 
puntos de formación. Otras veces deam- 
bulan por los pabellones de Bases y 
" Aeródromos, en espera de que mejore. el 
tiempo: se trata de los que han de 


cumplir las condiciones de vuelo en Escua- 


drillas de Cuartel General o Grupos de 
Estado Mayor; no están destinados en 
Unidades Aéreas, pero desean estarlo. 


No hay “Imagen característica” del 
piloto de helicóptero. Yo diría que este 
aviador es un poco compendio de todos 
los anteriores. Pero como el helicóptero es 
polivalente, sus pilotos no poseen las 
mismas características. Me referiré sólo al 
helicopterista de salvamento: se parece al 
reactorista porque su peculiaridad anímica 
es la agresividad, calculada y con el 
desapasionamiento preciso para no 
cómprometer la seguridad de tripulación y 
helicóptero. Aunque, en una misión de 
salvamento es difícil actuar con toda 
frialdad, la propia cualidad humana de 
este piloto le hacer participar de la 
angustia de quienes han de recibir el 
socorro. Una acción de salvamento es lo 
que más se asemeja, en tiempo de paz, a 
un hecho de armas; las glándulas segregan 
adrenalina, y “a la hora de matar” se 
siente que ha cesado toda secrección. El 
helicopterista de salvamento cumple la 
más humanitaria de las misiones y tiene 
mucho de angel bueno en los instantes de 
su acción. Le guía, como a todo aviador 
militar, el afán de cumplir su misión lo 
mejor posible, pero está intimamente 
orgulloso de haber hecho algo realmente 
importante: ayudar al prójimo. Es cierto 
que quien haya conocido el regusto de 
salvar una vida humana, no podrá 
olvidarlo, 


LOS AVIADORES Y EL HELICOPTERO 


Alguna vez, posiblemente se haya 
comprendido poco o mal (pot descónocl- 
miento) el trabajo del helicopterísta del 
S.A.R. Las características y prestaciones 
del helicóptero en velocidad y capacidad 


608 


Número 405 - Agosto 1974 


de navegación en condiciones 1.M.C. están 
muy en desventaja en relación a las de los 
aviones de ala fija. Esto, a veces, para los 
desconocedores del helicóptero, puede ser 
motivo de tácito e intimo “mirar por 
encima del hombro” 


Los aviadores, en relación al helicóp- 
tero, pueden ser clasificados, un tanto 
perogullescamente en: 


1."— Los que lo conocen (o creen 
conocerlo) íntimamente. Se trata de los 
pilotos helicopteristas. Los hay buenos y 
peligrosos, como en las demás especiali- 
dades. 


2..— Los que lo conocen y son 
también pilotos de ala fija. Este caso se 
presenta en nuestro Ejército del Aire, ya 
que aquí se es antes piloto de ala fija que 
helicopterista. 


3. — Los que no lo conocen. Estos, a 
su vez, se subdividen en: 


a) Los que ven en él casi un ascensor, 
sin limitaciones aerodinámicas ni de 
ningún otro tipo. Hay muy pocos, afor- 
tunadamente. 

b) Los que se fijan en él con mucha 

curiosidad y hasta con un poco de 
asombro. Son atraídos por la extraña 
maniobrabilidad de este aparato. Dicen 
que “se debe notar una sensación poe os 
dable al quedarse parado en el aire”, o 
que en caso de visibilidad reducida ' “si se 
podría realizar una aproximación instru- 
mental descendiendo verticalmente con 
escaso régimen de variómetro, hasta ver el 
suelo”, y cosas por el estilo. Son algo 
“snobs”, como esos veraneantes, habi- 
tantes de las junglas de cemento y asfalto, 
que en el campo no se ruborizan lo más 
mínimo al pregonar, a guisa de confesión, 
que “ellos no entienden nada de la 
siembra de la patata”. Pero se trata de 
personas de buena fe, faltas de infor- 
mación, 

-c) Los que han tomado alguna vez los 
mandos de un helicóptero, en línea de 
vuelo, o han viajado con cierta frecuencia 
en él. Reconocen que hace falta mucha 
coordinación en el pilotaje. A lo sumo, se 
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quejan de la corta velocidad o de las vi- 
braciones de la máquina. Alguno se limita 
a decir que el helicóptero “es una fuente 
molesta de ruidos”. Otras veces olvidan 
que helicóptero es mucho más que un 
simple vehículo aéreo de viaje y transpor- 
te. En determinados casos adquieren la 
falsa sensación de que este aparato es un 
“perdonalotodo”, porque no entra en pér- 
dida ni en barrena. Gozan de mis simpa- 
tías, y a ellos, especialmente, va dedicado 
mi modesto trabajo. 

d) Los que desean la consecución del 
titulo de piloto de helicóptero. Son los 
aviadores auténticos, sienten una irresis- 
tible atracción por todo lo que puede 
navegar por los aires. Poseen la imagina- 
ción, el gusto por la aventura moderada y 
el indudable espiritu deportivo de los 
aviadores. No temen pasar destinados 
muchos años como forzosos en las 
Unidades del S.A.R., arrostran esa posible 
consecuencia en aras de ampliar sus cono- 
cimientos aeronáuticos. 


LOS HELICOPTEROS 


He oído decir alguna vez que “el heli- 
cóptero comienza donde acaba el avión de 
ala fija”. Opino que no es del todo afortu- 
nada la frase. Más bien soy de la creencia 
que los aparatos de alas fijas y alas girato- 
rias solo tienen en común el hecho de que 
todos pueden volar. Pero funciones y fun- 
damentos son distintos. Las grandes 
velocidades y altitudes alcanzadas por las 
alas fijas representan algunos de los más 
espectaculares logros del genio humano. 
Mucho más modesto ha sido el desarrollo 
del helicóptero, casi hasta el momento 
presente, 

El salvamento de vidas, abstracción 
hecha de su importancia, puede ser consi- 
derado tan sólo como una dramática 
demostración de lo que puede hacer este 
aparato, debido a sus singulares caracte- 
rísticas de vuelo. 

Para mejor comprensión de estos 
breves relatos de salvamentos en helicóp- 
tero, será mejor que defina los siguientes 
términos: : 
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Paso cíclico.— Es el que modifica la 
inclinación relativa del plano del disco 
del rotor principal. Si el disco se inclina 
hacia delante, por ejemplo, la fuerza 
tractora aumentará, y el helicóptero 
ganará velocidad traslacional delantera. El 
mando está constituído por una palanca 
como las de alabeo y profundidad de los 
aeroplanos. 


Paso colectivo.— Es el que cambia el 
angulo de paso de las palas del rotor 
principal. Si este ángulo aumenta, lo 
harán también los ángulos de ataque de 
las palas, y el helicóptero ascenderá. Con 
velocidad traslacional nula, este ascenso, 
teóricamente debe ser vertical. En caso 
contrario, el helicoptero descendera. 


En el caso de que se trate de ganar 
velocidad traslacional delantera, el morro 
bajara (inclinando hacia delante el mando 
cíclico), y el helicóptero perderá altura si 
no modificamos el paso colectivo, aumen- 
tándolo en la medida adecuada. El 
mando de pilotaje está constituído por 
una palanca que empuña generalmente la 
mano izquierda del piloto. 


Rotor antipar.— Es el que impide que 
el fuselaje del helicóptero gire en sentido 
opuesto al del rotor principal. En la 
mayoria de los helicópteros el rotor prin- 
cipal está en la cola, y su plano de giro 
es vertical, Variando el paso del antipar 
el morro del helicóptero girará en uno o 
en otro sentido. Los mandos están cons- 
tituídos por dos pedales, como los de los 
aeroplanos. 


Vuelo estacionario. — Es el realizado 
sin desplazamiento. Puede ser con y sin 
efecto suelo. Difieren en que en el 
primer caso el helicóptero está “descan- 
sando'” sobre el colchón de aire que crea 
el flujo del rotor devuelto por el suelo, 
y en el segundo caso, no. El estacionario 
sin efecto suelo, por lo tanto, requiere 
mayor empleo de potencia. 

Los fenómenos aerodinámicos de 
similar efecto —teóricamente no son 
iguales— entre helicóptero y aeroplano 
son los anillos turbillonarios, o “pérdida” 
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del primero, y la autorrotación (“planeo” 
del helicóptero). 


El helicóptero no es un aparato espe- 
cialmente difícil de volar. Su aprendizaje 
no es más ni menos duro que el de 
cualquier otro aparato volador. Un ser 
humano con reflejos y habilidad norma- 
les puede pilotarlo. Es un poco compli- 
cado volarlo coordinadamente —al 
principio, sobre todo— porque se trata 
de un conjunto de pares de fuerzas y sus 
correspondientes antipares. La  modifi- 
cación de un mando repercute en los 
demás. Si no se observa la regla de la 
coordinación, nuestra máquina volará ““de 
costadillo” o con inadecuadas velocidades 
y posiciones de morro. 


Nuestro buen helicóptero es muy 
benévolo con los pilotos inexpertos. Su 
amplio márgen de velocidades perdona 
casi todo. No hay pérdidas ni barrenas, y 
los anillos turbillonarios sólo se producen 
en descenso a poco régimen variómetrico 
y con mucha potencia aplicada (helicóp- 
tero cargado o volando en estacionario 
sin efecto suelo a grandes altitudes). Así, 
pues, pudiera dar sensación de “humilde 
máquina” de vuelo poco comprometido. 
He aquí el grave error de los profanos: 
las múltiples posibilidades de empleo del 
helicóptero (“grúa volante”, fumigación, 
trabajos de salvamento, etc.) “exigen 
amplia experiencia de pilotaje y entrena- 
miento constante. 

Es totalmente cierto que quien no 
haya podido superar los cursos elemen- 
tales de vuelo en ala fija, por inhabilidad 
o falta de reflejos, tiene poquísimas 
probabilidades de aprobar un curso 
elemental de helicóptero, y muchas en 
cambio de ver como se reproduce, poco 
o mucho, la juvenil lesión psíquica de la 
baja en vuelo. 


SALVAMENTO EN MONTAÑA 


Las operaciones en helicóptero sobre 
terreno montañoso están sujetas a los 
siguientes factores: 
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1. Corrientes de origen dinámico. 


La dirección de los vientos está modi- 
ficada por el relieve, que les obliga a 
contornearle. Se presentan dos casos: 


—Si la topografía es poco acentuada y 
el viento es suave, las masas de aire 
discurren sobre el terreno en régimen 
laminar: hay ascendencias a barlovento y 
descendencias a sotavento, ambas mode- 
radas (FIG. 1 a). 


— Cuando la topografía es abrupta, 
con fuertes vientos, el flujo de los 
mismos no es laminar, sino turbulento. 
Las descendencias de barlovento y las 
ascendencias de sotavento son muy 
fuertes (FIG. 1 b). Para efectos prácticos 
habrá de evitarse volar en la zona de 


A 
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Figura 1a.—Con topografía suave y vientos 

flojos, hay ascendencias a barlovento y 

descendencias a sotavento, ambas mode- 

radas. Figura 1b,_—Con topografía acct- 

dentada y vientos fuertes, bay descen- 

dencias a barlovento y ascendencias a so- 
tavento, ambas fuertes. 
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Figura 2,—Forma de evitar las aproxima- 
ciones por el lado de las descemdencias. 
Hay que aproximarse por el lado de las 
ascendencias, con viento en cola, y higera- 
mente rebasada la vertical del punto de 
aproximación, antes de sentir las influen- 
cias de las descendencias, hay que virar 
rápidamente bacia viento en cara, El be- 
licóptero se quedará estacionario sin efec- 
to suelo. La fase final es un descenso ver- 
tical, auxiliado por el fuerte viento en 
cara, 


barlovento (descendencias), aun a costa 
de aproximarse por la zona de sotavento, 
con viento en cola, efectuando posterior- 
mente: un viraje de 180”, de radio muy 
corto (y con ayuda de mucho pie), para 
“encararse” al viento. El helicóptero ter- 
minará tras esta maniobra en estacionario 
sin efecto suelo, casi en la vertical de la 
cima o punto de aproximación. La fase 
final de aproximación se efectuará en 
descenso muy pronunciado, con auxilio 
del fuerte viento reinante (FIG. 2). 


2. Corrientes de origen termico. 


En condiciones de poco o nulo viento, 
y en tiempo de verano, las masas de aire 
son calentadas desigualmente sobre la 
zona y dan como resultado movimientos 
verticales de origen térmico, que son: 


Ascendencias por encima de los 
lados de la montaña expuestos al sol, y 
por la tarde, ascendencias por encima: de 
los bosques, en los que se ha almacenado 
el calor durante el día. 
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— Descendencias por encima de los 
lados de las montañas que permanecen 
en sombra, y tambien en los glaciares y 
zonas nevadas. 


3. Desaparición del horizonte visible. 


El piloto, privado de la visión del 
horizonte natural, carece de referencias 
para controlar la postura de morro. El 
horizonte artificial carece de valor 
cuando se modifica constantemente la 
velocidad, para maniobrar. La tendencia 
del piloto es la dedejar las crestasa una 
altura constante con respecto al eje lon- 
gitudinal del helicóptero, o sea, a enca- 
britar cuando se aproxima a las paredes 
rocosas. La única referencia válida en 
estos momentos es la proporcionada por 
el anemómetro. 


4. Efecto de la disminución de la 
densidad del aire. 


En vuelo estacionario con efecto suelo, 
la disminución de la densidad del aire 
para un peso total dado, tiene los 
siguientes efectos: 


— Más necesidad de paso colectivo; 
mayor ángulo de paso de rotor antipar y 
menor recorrido en el mando del mismo 
(pedales). 


Como resultado, se tiende a alcanzar 
rápidamente el máximo peso operativo 
(tomado del máximo peso permisible en 
vuelo estacionario con efecto suelo) 
cuando se alcanzan uno de los siguientes 
límites: 

— Máximo paso -colectivo. 

Posición máxima de recorrido de 
pedal de cola. 

— Máxima potencia de motor. 


Las normas establecidas en las aproxi- 
maciones y trayectorias de ascenso tras 
el despegue son las que aseguran en lo 
posible mantener los límites de utiliza- 
ción del motor, teniendo en cuenta las 
posibles descendencias. Las mejores tra- 
yectorias son aquellas que requieren el 
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Figura 3.—La regla de oro del vuelo en 

montaña: Los ángulos de aproximación son 

tanto más pronunciados cuanto más fuerte 

sea el viento, a fin de escapar de la z0ma 
de descensos, 


empleo del menor valor de paso colec- 
tivo para la maniobra. 


Siempre que sea posible, el piloto 
deberá elegir una loma o cresta para 
aterrizar, para lo cual escogerá una senda 
de aproximación, dependiendo ésta de la 
dirección del viento. Además, el circuito 
dejará la posibilidad de realizar otro trá- 
fico en caso de aproximación frustrada. 
En el despegue y subida, la trayectoria a 
escoger debe permitir al piloto reducir 
motor lo antes posible. 


La regla más importante en el vuelo 
de montaña consiste en seleccionar un 
ángulo de apróximación proporcional- 
mente creciente a la intensidad del 
viento. Una buena norma es la de esta- 
blecer un ángulo de tantos grados como 
la intensidad del viento en nudos (por 
ejemplo, ángulo de aproximación de 30% 
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para un viento de 30 nudos). La aproxi- 
mación debe ser vertical en caso de 
tormenta ventosa (FIG. 3). 


Naturalmente, la trayectoria de des- 
pegue debe estar en el seno del viento. 
Antes de aterrizar, se debe realizar la 
deceleración muy progresivamente. Du- 
rante la aproximación final hay que 
revisar el anemómetro con mucha 
atención, especialmente en condiciones 
de viento cero O suave, para asegurarse 
de que la velocidad no caiga completa- 
mente antes de que el helicóptero esté 
sobre un terreno donde sea posible el 
aterrizaje. 


En el caso de que el helicóptero haya 
sido arrastrado por una descendencia que 
lo sitúe por debajo de la senda deseada, 
el piloto deberá virar inmediatamente 
hacia la parte baja del valle, dejándose 
arrastrar por la descendencia, guardando 
su velocidad a lo largo de la pendiente. 
Deberá alejarse de la zona de descen- 
dencia antes de volver a ganar altura e 
intentar otra aproximación. 


Por lo que respecta al vuelo de mon- 
taña en invierno, sólo pilotos particular- 
mente experimentados deben practicarlo, 
en consideración a las siguientes razones: 


— La nieve, en forma de copos, puede 
ser removida por el flujo del rotor, al 
entrar el helicóptero en el efecto suelo, 
y quedar cegado el piloto. 


— Con tiempo sin sol es muy dificil 
calibrar las distancias y las velocidades en 
terrenos cubiertos de nieve. 


Para finalizar esta resumida relación de 
normas para volar en montaña, diré que 
no se debe intentar aprovechar las ráfa- 
gas ascendentes cerca de la parte baja de 
la ladera, donde las turbulencias pueden 
ser peligrosas, y que es necesario seguir 
las trayectorias que no obliguen al piloto 
a rebasar los límites de paso colectivo 
impuestos en el cálculo previo, ni a 
utilizar a fondo el pedal derecho (en los 
helicópteros en los que el rotor principal 
gira en sentido dextrógiro, desde arriba). 
Los giros en estacionario O a muy poca 
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velocidad se deben realizar siempre en el 
sentido de la rotación del rotor principal, 
ya que cn sentido contrario se absorbe 
mucha potencia. 


UN EJEMPLO REAL DE SALVA- 

MENTO EN MONTANA Y DE LA 

NECESIDAD DE UTILIZAR 
HELICOPTEROS ADECUADOS. 


Durante los días 16 al 21 de Febrero 
de 1971, el famoso Naranjo dec Bulnes 
constituyó dramático escenario de la mas 
aparatosa operación de rescate en monta- 
ña, con helicópteros, hasta el momento 
presente cn España (FIG. 4a y 4 b). 

Dos montañeros habían quedado atra- 
pados en un lugar inaccesible, sometidos 
a las ventiscas y al frío, durante muchos 
días. el S.A.R. participó en aquella ope- 
ración con dos helicópteros “Agusta- 
Bell 205”, ambos del 803 Escuadrón, uno 
de ellos destacado en Santander. La 
labor de nuestros helicópteros fué menos 
espectacular que la del '“Alouette 11” de 
Tráfico, a la vista de los profanos 
(inmensa mayoria). 

Los siguientes párrafos están extraidos 
del correspondiente informe de misión: 

“La zona de los Picos de Europa es 
sumamente escarpada, con  escasisimos 
lugares para aterrizar. Se escogieron dos 
puntos para depositar a los montañcros 
de rescate, víveres y material. El primer 
punto está situado en la cara Norte, al 
pie del refugio de Urriello, a una altura 
de 6.800 pies, con una sola dirección 
para la entrada y la salida, de unos 150 
metros de largo por 100 de ancho, en 
una pendiente helada. El segundo purto 
está en la cara Sur del Pico, en un estre- 
cho desfiladero de 100 metros de ancho 
por 200 metros de largo; aqui, el punto 
de aterrizaje es un saliente en el que esca- 
samente caben los patines del helicóp- 
tero, y además está helado y en pen- 
diente; la altitud de este punto es de 
7.600 pies. También aquí hay una sola 
dirección de entrada y salida, siendo 
preciso en ambos lugares girar 1807 
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Figura 4a.—El Naranjo de Bulnes, el es- 
cenario más famoso de España en trabajos 
de rescate en montaña por helicópteros. 


sobre los esquíes del helicóptero para 
efectuar el despegue. 

Otro grave inconveniente está consti- 
tuido por el hecho de que el Pico Na- 


Figura 4b,—Tres helicópteros y sus tripu- 
laciones, con base en Arenas de Cabrales, 
protagonizaron las operaciones de rescate 
en montaña más aparatosas que registra la 
bistoria del helicóptero en España. 
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ranjo de Bulnes está situado en un circo, 
rodeado de montañas más altas que él; 
para aproximarse a su cima sólo se 
dispone de la dirección N-NW, lo cual 
asegura una peligrosa maniobra de apro- 
ximación, con viento en cola y siempre 
con turbulencia, de moderada a fuerte; la 
intensidad del viento fué en todos los 
casos de 25 a 30 nudos. 


El día 16 se efectuó un único vuelo 
de reconocimiento. El 17 se realizó un 
vuelo de reconocimiento y otro de trans- 
porte de montañeros participantes en la 
operación de rescate, desde Arenas de 
Cabrales al refugio de Urriello. A partir 
del día 18 se establece un puente aéreo 
entre Arenas de Cabrales y las caras 
Norte y Sur del Naranjo. 


El día 19 se intenta por tres veces la 
toma de tierra en la cima del Pico, pero 
no se logra este propósito por las 
siguientes causas: 1..— La cima del 
Naranjo e€s una cuchilla de unos 40 
metros de longitud, de fuertes y heladas 
pendientes. 2.".—La falta de potencia, 
debido a la altura y al viento de costado, 
casi de cola, 3.”.— La excesiva turbulencia 
impedía mantener el perfecto dominio del 
helicóptero. 


En los tres intentos efectuados se 
encendió la luz de bajas R.P.M. y se 
hubo de realizar salidas de emergencia, 
lanzándose hacia el valle. 


El día 20 se continúa el puente aéreo 
y el 21 se realiza la evacuación del mon- 
tañero Arrabal desde la cara Norte del 
Pico, en estas maniobras se hubo de 
perforar dos capas de estratos, sin radio- 
ayudas, sólo con réferencias instrumen- 
tales de direccional y  altímetro. el 
mismo día 21 se evacúa al montañero 
Codina desde Arenas de Cabrales. Duran- 
te todo el día se continúa la operación 
de puente aéreo para evacuar de la cara 
Norte a todos los montañeros que inter- 
vinieron en las operaciones terrestres de 
rescate.” 

Acto seguido, el informe aporta un 
resumen técnico del comportamiento del 
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helicóptero ““Agusta-Bell 205” en cstas 
operaciones. Dice asi: | 

“El helicóptero 'AB-205” es un exce- 
lente aparato para casi todas las misiones 
S.A.R., pero resulta inadecuado para el 
vuelo en alta montaña, debido a: 


1..— Su elevada masa. Sus 8.500 
libras a carga máxima implican una enor- 
me inercia, que dificulta extraordinaria- 
mente las maniobras en reducidos 
espacios, y le hace perder maniobrabili- 
dad, tan necesaria en montaña. 


2..— Su gran superficie estructural, 
muy afectada por los vientos de costado 
y cola, Este factor se manifiesta particu- 
larmente al tomar tierra en espacios muy 
reducidos. Existe una exagerada absor- 
ción de potencia por tener que mantener 
la dirección con los pedales y el cíclico, 
al mismo tiempo. 


3..— Variación del centro de grave- 
dad: se ha notado que por las posiciones 
anormales que adopta el helicóptero, por 
los vientos y turbulencias, se transvasa el 
combustible a los depósitos delanteros, 
y por lo tanto el helicóptero se cae de 
morro, quedando muy poco recorrido - 
hacia atrás de la palanca del cíclico. El 
helicóptero toma una posición de morro 
bajo, situación que va corrigiéndose a 
medida que pierde altura, al no ser 
preciso tanto recorrido de paso.” 


Se analizan acto seguido las actua- 
ciones del “AB-205” en las caras Norte 
y Sur. El piloto que emite el informe 
demuestra con gráficos y tablas del 
Manual de Vuelo que se actuó conscien- 
temente fuera de límites, debido a la 
gravedad del caso: 


“Las actuaciones en las caras Norte y 
Sur del Naranjo fueron realizadas fuera 
de límites, con pleno conocimiento por 
parte de las tripulaciones. Se hizo de 
esta forma por ser la única posible, y 
dado lo extramadamente grave del caso y 
la situación desesperada en que se encon- 
traban los montañeros atrapados en el 
Naranjo”. 
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Las maniobras del “AB-205”sobre la 
cima del Naranjo merecen un comentario 
técnico. En este caso es preciso efectuar 


los cálculos para realizar vuelo estacio- 
nario sin efecto suelo, a una altura de 
30 pies sobre la cima: 


Condiciones de actuación del Agusta Bell 205 sobre la cima del Naranjo 


(a) 
o C 
8.500 pies 
entre 25 y 30 nudos, de costado, casi de cola 


Temperatura ambiente 
Altitud de presión 
Viento 


Cálculo de peso total: 


5.300 libras 
450 libras (dos pilotos y un operador de grúa) 
950 libras (para hora y media de vuelo) 


Peso básico del helicóptero 
Peso de la tripulación 
Combustible, aceite y equipo 





TOTAL 


6.700 libras 
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Figura 5,—Carta de estacionario sin efecto 
suelo, helicóptero “AB-205” con turbima 
L-11, empleando potencia de despegue. Á 
8.500 pies, con OC de temperatura 
ambiente, el peso total máximo es de 
7.300 libras, Esta potencia de despegue no 
era aplicable en el Naranjo, porque la 
maniobra se babía de mantener durante 


más de un minuto, y la temperatura de 


tobera se bubiera salido de sus límites 
normales, Se observa en esta carta que 
“con un viento en cara de 25 nudos, el 
belicóptero podría cargar hasta pesar en 
conjunto 8.430 libras, es decir, 1.130 li- 
bras más que con el viento en calma. Si 
este viento incide por cola, hay que restar 
estas 1.130 libras al peso total máximo 
obtenido para condiciones sin viento: el 
helicóptero debería pesar 6.170 libras para 
potencia de despegue, y 5.870 libras para 
potencia normal, peso inalcanzable, 
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estacionaria sim efecto 

“AB-205” con turbina 

L-11, empleando potencia normal. A 

8.500 pies, con 0” C de temperatura 

ambiente, el peso total máximo es de 

7.000 libras. Esta potencia normal era la 
aplicable en el Naranjo. 


Figura 5a.—Carta 
suelo, helicóptero 


La tabla de la FIG. 5 nos proporciona 
7.300 libras de peso total máximo para 
realizar estacionario sin efecto suelo con 
las condiciones dadas. Esta tabla es apli- 


cable en el caso de que se utlice la 


denominada “potencia de despegue” (es 
decir, para mantener la maniobra durante 
menos de un minuto, debido a la exce- 
siva elevación de temperatura de tobera). 
Pero la tabla procedente en esta 
situación es la de la FIG. 5a (peso maxi- 
mo total para estacionario sin efecto 
suelo con potencia normal), ya que la 
realización de la maniobra requería más 
de un minuto de ejecución; esta tabla 
nos proporciona un peso total máximo 
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de 7.000 libras, para viento en calma. Naranjo. Se jugaron la vida en un acto 
Para obtener una idea de la excesiva de pundonor profesional y exceso de 
influencia del viento en la maniobra, celo en el cumplimiento del deber, en 
regresemos a la FIG. 5: con un viento Unas circunstancias que así lo requerían. 
en cara de 25 nudos que observa que el 


helicóptero puede realizar vuelo estacio- ¿Como hubiera actuado en este caso 
nario sin efecto suelo (con potencia de un “Agusta Bell-205” con turbina 
despegue) con un peso total máximo de T53-L-13? 


8.430 libras, en lugar de las 7.300 libras 
calculadas sin viento (1.130 libras de El helicóptero “*Agusta-Bell-205” (FIG. 
diferencia). Quiere esto decir que, con 6) con turbina LYCOMING T53-L-11 (de 
viento en cola, se puede tomar como  1.100SHP) está en servicio en nuestras 
referencia una disminución de estas Unidades S.A.R. Corresponde al UH-1D 
1.130 libras en la capacidad de peso americano, que dejó de fabricarse en 
total máximo del helicóptero. El helicóp- 1968, si bien la casa italiana Agusta pro- 
tero hubiera debido* pesar 1.130 libras . sigue su producción, pero  dotándolo 
menos de las 7.000 libras máximas con también con turbina T53-L-13 (de 
la potencia aplicable, es decir, 5.870 1,400 SHP). Se trata del modelo UH-1H 
libras, peso total inalcanzable. americano. España recibió la primera 
Los pilotos lo pasaron francamente serie de estos helicópteros en 1963. Las 
mal intentando situarse en la vertical del dos últimas series llegaron en Diciembre 
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Figura 6.—El “Augusta Bell-205” es el más popular de los actuales helicópteros del 
S.A.R. de España. Con él realizamos la mayor parte de las misiones encomendadas a 
las Unidades S.A.R.. (rescate y transporte de personalidades), pero con la turbina 
LYCOMING T53-L-11 no es una máquina adecuada para el salvamento en montaña. 
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de 1968. Veamos las prestaciones del 
“AB-205” con turbina de 1.400 SHP, en 
una misión como la que comentamos, a 
título comparativo: 

Hubiera proporcionado 1.100 SHP 
(FIG. 7) con la llamada “potencia mili- 
tar”, y 1.000 SHP (FIG. 7a) con “poten- 
cia normal”, en lugar de los 790 SHP 
que proporcionó la turbina de 1.100 
SHP (FIG. 7b). 
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Figura 7,—Carta de estacionario sin efecto 
suelo, potencia militar, helicóptero 


“AB-205” con turbina TS3-L-13. Para las 
condiciones de la cima del Naranjo bubre- 
ra proporcionado 1.100 SPP. 
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Figura 7a.—carta de estacionario sin efecto 

suelo, potencia normal, helicóptero 

“AB-205” con turbina T53-L-13, Para las 

condiciones de la cima del Naranjo bubte- 
ra proporcionado 1.1000 SAP. 
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Figura 7b,—Carta de estacionario sin efec- 

to suelo, potencia normal, helicóptero 

“AB-205” con turbina T53-L-11, En la c:- 

ma del Naranjo proporcionó los insu- 

ficientes 790 SHP, objeto de gran parte 
del presente artículo, 


La tabla de la FIG. 8 (carta de esta- 
cionario sin efecto suelo, Turbina L-13, 
potencia normal) nos muestra un peso 
total máximo admisible de 8.200 libras, 
en lugar de las 7.000 libras con turbina 
L-11. Con 25 nudos de viento en cara, 
las posibilidades se amplían hasta 9.200 
libras (1.000 libras más). Con este viento 
en cola, habría que restar 1.000 libras al 
peso total máximo admisible: se podría 
efectuar la maniobra con un peso total 
de 7.200 libras (el helicóptero sólo 
pesaba 6.700 libras). Con su peso real en 
la operación, el helicóptero hubiera rea- 
lizado estacionario sin efecto suelo a 
14,100 pies. 


¿Como hubiera actuado - aqui el 
““Alouette III” 


El 26 de Enero del pasado año aterri- 
cé en Barajas, pilotando un “Alouette 
111”, encabezando una formación de tres 
aparatos de este tipo (FIG. 9). Habíamos 
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Figura 8.—Carta de estacionario sin efecto 


suelo, potencia normal, helicóptero 
“AB-205” con turbina T53-L-13. Hubiera 
dado un peso máximo total de 8,200 li- 
bras (7.000 libras con turbina L-11), Com 
viento de 25 nudos en cara, el peso total 
se hubiera ampliado hasta 9.200 libras. 
Con viento en cola, habría que restar estas 
1.000 libras de diferencia, y se hubiera 
podido realizar la maniobra con un peso 
total máximo de 7,200 libras, Con el peso 
real del helicóptero (6.700 libras), se bu- 
biera podido efectuar estacionario sim 
efecto suelo a una altitud de 14,100 pies. 


despegado de Marsella aquella mañana. 
Por fin el S.A.R. iba a disponer de heli- 
cópteros de montaña. 


CARACTERISTICAS 

Velocidad máxima al nivel del mar 
Velocidad de crucero al nivel del mar 
Velocidad ascensional al nivel del mar 
Techo práctico 21.600 pies 
Techo de estacionario con efecto suelo | 21.600 pies 
Techo de estacionario sin efecto suelo 21.600 pies 


Distancia a recorrer al nivel del mar 342 NM 


Autonomía al nivel del mar 


Con 3.300 !Ibs 
116 nudos IAS 
114 nudos TAS 


2,400 pies/min 


3,00 horas 
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_ Veamos las condiciones de vuelo: 


E o” Cc 
: 8.500 pies 


Temperatura ambien:e 
Altitud de presión 


Cálculo de peso total: 


Peso básico del helicóptero : 2.852 libras (el más pesado de 
los tres, EC-STG) 

450 libras (dos pilotos y un 
operador de grúa) 


Peso de la tripulación 


Combustible 350 libras (para hora y me- 
dia de vuelo) 
Equipos de rescate : 100 libras 
TOTAL : 3.752 libras 


En la FIG. 10 (Techo de estacionario 
sin efecto suelo) se observa que a 8.500 
pies hubiera sido realizable la maniobra 
para un peso total de 4.750 libras, es 
decir, se hubieran podido cargar 1.000 
libras más (sin viento). Con el peso total 
del helicóptero se hubiera podido realizar 
estacionario sin efecto suelo a 17.750 
pies (FIG. 11), con atmósfera “están- 
dar” —¡A menos de 4.000 pies del techo 
práctico máximo de la máquina! —. Y 
ese día, la temperatura era prácticamente 
“estándar” (A 8.500 pies, la temperatura 
“estandar” es de —2” C). 


... Y como actuó el ““Alouette II” de 
Tráfico. 


El “Alouette II” está accionado por 
una turbina Turbomeca “Astazou IIA”, 
de potencia máxima al despegue de 


Con 4.200 lbs Con 4.960 Ibs 


116 nudos IAS 116 nudos IAS 
112 nudos TAS 105 nudos TAS 
1.650 piestmin 900 pies/min 
17.700 pies 13.400 pies 
15.750 pies 5.250 pies 
14.750 pies 4.900 pies 
328 NM 315 NM 


2,92 horas 2,99 horas 


618 


Número 405 - Agosto 1974 











maravilla de 
la técnica francesa, belicóptero de aspecto 


Figura 2. —El “Alouette III” 


menos aerodinámico que el “AB-205”, 

presta ya sus servicios en el S.A.R. de 

España, 

ganísmo pueden trabajar en montaña con 
la maquina adecuada. 


UNTLADES BRIT4IICAS 
ALTITUD DE PRESIÓN 


(11) 
4REA 2 = Páso máximo »= 1 


| H 
ARE IETTIT, usa titi sb 

ENNOA NES RINTNARARARMISIDDS 
E 
SUS UU SUS AOUIA VIA DNONN 
6000 AAA TER IE Al311111 
INE ot 
1000 Al E 
QT Mos 


AREA 1 -= Linitaciones mecánican 


o 











Hi EOS SUN 
ELE IPRCCIA 

Tea 

RETA 
sE UCA 
NA! 2 LN UNS Ú xl 

A mimi AMS 
AAA NS 

W e 


| IIQUINIDAAS 
2000 EEN TT 
ECON 
o OCC EA PA 


-30 -20 -10 o 10 0 30 


Figura 10,—Carta de estacionario sin efec- 

to suelo, helicóptero “Alouette III”, tur 

bina Turbomeca “Astazou XIV”, A 8.500 

pies, con 0” C, hubiera realizado la ma- 

miobra para un peso total máximo de 

4.750 libras. El helicóptero hubiera pesa- 
do sólo 3.752 libras. 
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Figura 11,—Carta de techo práctico de es- 
tacionario con y sin efecto suelo, atmósfe- 
ra estándar, helicóptero “Alouette HI”, 

Con 3.750 libras de peso total, se hubiera 
podido efectuar estacionario sim efecto 
suelo a 17,750 pies. La temperatura a 
8.500 pies, en la cima del Naranjo, du- 
rante los días qe ocupan el presente rela- 

to, era practicamente estandar. 


530 SHP, y potencia máxima continua de 
480 SHP, girando a 43.500 RPM. Se 
trata de la hermana menor de la 
'““Astazou XIV”? que lleva el 
““Alouette III”. (FIG. 12). 


Este helicóptero presenta las siguientes 
ventajas para el vuelo en montaña: 

1.,— El depósito de combustible está 
situado debajo de la caja de transmisión, 
y prácticamente en el centro de grave- 
dad, por lo que las referencias de carga 
de combustible no le afectan en el cen- 
trado. 


2." .— Su fuselaje de cola, descubierto, 
le hace menos vulnerable a la turbulencia 
y vientos de costado y de cola, 
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Figura 12.—El “Alouette 11”, belicóptero 
ligero. 


3. — Al poder actuar desde un peso 
total mínimo de 2.050 libras, hasta un 
máximo de 3.640 libras, posee un amplio 
margen de utilización. Su poco peso le 
convierte en helicóptero de menor inercia 
que la del “AB-205”. 

4..— La gran reserva de potencia de 
su motor. Sus 530SHP de utilización 
máxima aseguran una potencia máxima 
continua de 480 SHP. No se nota prác- 
ticamente la pérdida de potencia con la 
altura, 


El “Alouette IP” actuó así en el 
Naranjo: 
Temperatura ambiente o” 
Altitud de presión 8.500 pies 
Cálculo de peso total: 
Peso básico del helicóptero : 1,960 libras 
Combustible 330 libras 
Tripulación 495 libras 
Equipo 60 libras 
TOTAL : 2.845 libras 
CARACTERISTICAS Con 2.760 lbs 
Velocidad máxima al nivel del mar 110 nudos 
Velocidad de crucero al nivel del mar 100 nudos 


Velocidad ascensional al nivel del mar 


1.790 pies/min 


Techo práctico 14.750 pies 
Techo estacionario con efecto suelo 12.700 pies 
Techo estacionario sin efecto suelo 10.850 pies 
Distancia a recorrer al nivel del mar 302 NM 
Autonomía al nivel del mar 4,4 horas 
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AIÍLUA de Presion 





O.A.T. 0C 


Temperatura ambiente A 


Figura 13,—Carta de techo de estacionario 
sin efecto suelo, helicóptero 
“Alouette II”, 


Según la FIG 13, tomando la curva de 
2.870 libras y la línea vertical de 0% C, 
se podía efectuar estacionario sin efecto 
suelo a unos 10.200 pies. Para realizar la 
maniobra a 8.500 pies, el helicóptero 
podía pesar hasta un total de 3.023 
libras, 


La conclusión de lo expuesto se resu- 
me en pocas palabras: Cada tipo de 
operación requiere la máquina adecuada, 
y el Salvamento en Montaña no es una 
excepción. 


Con 3.530 lbs Con 3.640 lbs 
110 nudos 110 nudos 
98 nudos 97 nudos 


1.380 pies/min 1.300 pies/min 


11.500 pies 10.850 pies 
6.200 pies 5.100 pies 
3.950 pies 2.950 pies 

383 NM 378 NM 
5,4 horas 5,3 horas 
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LA EDUCACION FISICA 
DEL PILOTO DE COMBATE 


1. INTRODUCCION". 


Hace' años en un artículo de esta misma 
Revista, que me gustó mucho, se relataba 
una anécdota sacada de la vida real, que 
me voy a atrever a repetir de nuevo por 
lo bien que cuadra con el espiritu de 
este trabajo. Espero que su autor no se 
molestará por ello, ya que el fin que 
perseguimos en ambos trabajos es el 
mismo, despertar un interes por la 
Educación Física en las Fuerzas Armadas 
en general, y más particularmente en lo 
que atañe al personal de vuelo. 


La historia es esta: No hace mucho 
tiempo que en el Aeródromo de Tablada, 
tan cargado de Historia y de anécdotas 
de la Aviacion Española, tomaba tierra, 
no sin antes apartar a las ovejas de turno 
que pastaban apaciblemente, una avioneta 
pilotada por el ilustre aviador S.A.R. el 
Infante de Orleans y Borbón. La avio- 
neta después de efectuar una aterrizaje 
impecable se quedó parada en medio de 


Por FRANCISCO GOMEZ CARRETERO 
Capitán de Aviación (S. V.) 


la pista, al parecer, por fallarle el motor 
en el último momento. El oficial de 
servicio del aeródromo, dado lo lejos que 
había quedado la avioneta de la Torre, 
acudió con prontitud a bordo de un 
coche para recoger al General. Este que 
a la sazón rondaba ya los sesenta años 
de edad, después de corresponder al 
saludo del oficial, y ante el ofrecimiento 
de éste de tomar el coche para efectuar 
el trayecto con más comodidad, replicó: 
“Capitán, despida el coche,. nos iremos 
hasta la Torre a  patas”;... pero 
corriendo, pues dicho esto adoptó el 
gesto de un buen corredor y a un ritmo 
seguro y facil, emprendió el trayecto a 
paso gimnástico. A su zaga, para no ser 
menos, pero sudando por todos los 
poros, temblón por el esfuerzo y Casi sin 
habla, llegó nuestro puntilloso oficial. 

La anécdota no deja de ser pintoresca, 
por no decir que un tanto triste; ¿que 
concepto sacaría nuestro general de aquel 
capitán, 25 años más joven que él, que 
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hecho un guiñapo trataba de recobrar el 
habla perdida por el esfuerzo? . Lo dejo 
a vuestra propia opinión. Aquel oficial, 
después se iría seguramente a comentar 
como una gracia, mofándose de si 
mismo, su fracaso ante el admirable 
hombre de años. Lo haría posiblemente 
ante una partida de dominó, el deporte 
favorito para muchos en nuestro Ejército 
del Aire. Vayais donde vayais, allí las 
vereis, sus blancas fichas, punteadas de 
negro, en equilibrio sobre la mesa, frente 
a la flor y nata de nuestra juventud 
avlatorla. 

Y hasta aquí la anécdota, vamos a 
sacar nuestra moraleja. | 


El general Orleans, pionero de la Avia- 
ción Militar Española, que a pesar de sus 
años hasta no hace mucho tiempo, toda- 
vía se le podía ver haciendo acrobacía 
con su ”Júngmeister* por las marismas de 
Cadiz, deportista consumado» debió de 
luchar lo suyo para imponer el Deporte 
en nuestra entonces llamada Aeronáutica 
Militar. También luchó por imponer otras 
cosas. Cuenta Hidalgo de Cisneros, el que 
fué jefe de la Aviación Republicana 
durante la Cruzada, en su libro “Cambio 
de Rumbo”, que estando en Africa a las 
Órdenes del Infante, éste puso como 
reglamentario el uso, en campaña, del 
pantalón corto a la moda- del Ejército 
Colonial Inglés, esto es; acompañado del 
uso de zapatos de verano y medias altas 
que él vestía impecablemente. Añade 
Cisneros, que lo del pantalón corto fué 
aceptado como agua de mayo, pues iba 
muy bien al clima de aquellos lugares, 
pero que lo de los zapatos y las medias 
pronto fué sustituido por unas depri- 
mentes pero confortables babuchas, cosa 
que sacaba de quicio al general. Le pasó 
con esto como con su deseo de implan- 
tar un estilo de vida deportivo, segura- 
mente tropezó con el individualismo y la 
desidia que nos son tan propios. Pero no 
nos apartemos del tema, sigamos con 
nuestra moraleja todavía en el tintero. 


Un buen soldado en el combate, el 
español, sin embargo, es muy mal previ- 
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sor. Es capaz de grandes sacrificios en un 
momento dado, pero le va mal el 
pequeño sacrificio de cada día, es capaz 
de pasar hambre en la trinchera y sopor- 
tarlo estoicamente, pero cuando el apuro 
pasa viene en general el abandono. No 
pensamos O no queremos pensar en la 
utilidad que tiene el estar desde hoy 
preparados para el fin último de nuestra 
profesión: el estar siempre prestos para 
actuar allí donde se nos mande, con la 
necesarla eficacia. 


¿Que utilidad tiene la Educación 
Física, y cómo y de qué manera incide 
en el nivel de eficacia del soldado en su 
profesión? . 


2. UTILIDAD DE LA EDUCACION 
FISICA 


La E.F., es parte de la Educación 
General que tiene por objeto favorecer el 
desarrollo natural del ser humano, esta- 
bleciendo el perfecto equilibrio que debe 
existir entre el cuerpo y el espiritu, para 
el mejor desempeño de la misión que 
haya de cumplir en la vida. 

Sabido es, que la formación perfecta 
del soldado incluye los tres aspectos de 
la Educación: Física, moral y técnica. 


La finalidad de la E.F., en las Fuerzas 
Armadas, es perfeccionar y mantener el 
vigor físico de sus componentes de una 
manera sencilla, para adaptar a cada uno 
de ellos a la función peculiar de su 
arma, a fin de conseguir un conjunto 
resistente capaz de soportar la fatiga que 
el combate moderno impone, y de sobre- 
llevar con vigor toda una campaña, por 
larga que ésta sea. 


La necesidad de la E.F. en el medio 
castrense es indudable. El secreto de la 
victoria radica principalmente en la forta- 
leza del soldado instruido y de moral 
elevada. Los medios de combate servirán 
de muy poco, por perfectos que éstos 
sean, si los hombres encargados de su 
utilización no: tienen preparación física 
adecuada a las necesidades que aquél 
exige. 
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En el caso del personal de vuelo en 
general y más concretamente en lo que 
al piloto de combate se refiere, el mate- 
rial es cada día más perfecto y las 
ayudas al pilotaje más eficaces, pero este 
material de elevadas características 
también exige, para su perfecta utili- 
zación, un equilibrio nervioso y una 
capacidad de reflejos que sólo un hom- 
bre con una preparación física adecuada, 
puede poseer. 


Esta preparación se hace además más 
necesaria si consideramos la fatiga que 
supone el tener que efectuar, un mismo 
piloto, varias salidas de combate diarias, 
durante un período más o menos largo, 
y en un clima de tensión como el que se 
da en toda misión de guerra, con comba- 
tes y situaciones de peligro constante, 
recuperaciones al límite de combustible, 
averías, etc. A ésto, añadase, la falta de 
descanso eficaz, para reparar el desgaste 
nervioso sufrido en combate, debido al 
tiempo que hay que emplear en los 
interrogatorios, “briefings”, preparación de 
nuevas misiones, ...., todo lo cual salpi- 
cado además por las frecuentes alarmas 
por ataque aéreo que puedan producirse, 
compone un cuadro que no parece ser lo 
más apropiado para entregarse a descan- 
sar, a fin de estar fresco para realizar 
nuevas misiones. 


Se nos dirá que esto no tiene por que 
suceder pues el número de pilotos de 
una unidad debe ser suficiente para 
absorber el esfuerzo de guerra sin llegar 
a la fatiga de combate de los mismos, 
cosa que iría en detrimento de su efi- 
cacia. Sin embargo, esto que está muy 
bien en teoría, es difícil que se dé en la 
práctica. La potencia económica juega 
aquí un papel importante. Mantener el 
entrenamiento de un plantel numeroso 
de pilotos, en el material que hoy día 
dota a nuestras unidades, supone un 
esfuerzo económico grande, por que 
nuestro anterior supuesto se acerca bas- 
tante a la realidad. En situaciones de 
excepción se incrementarán las horas de 
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trabajo de nuestros mecánicos y esto 
dará más posibilidad de empleo, pero el 
personal volante seguirá siendo el mismo 
y se verá sometido a un serio esfuerzo. 


Otro “handicap” en contra, que nos 
aqueja, en nuestro caso, es la edad de 
nuestros pilotos operativos. La edad de 
un comandante del E. del A. Francés, 
oscila entre los 30 y los 37 años por término 
medio, y la de uno de los nuestros entre: 
los 37 y 48 años. La única manera de 
compensar nuestra vejez es la de mante- 
nerse en unas condiciones físicas inmejo- 
rables, lo cual solo se puede conseguir 
mediante un entrenamiento específico y 
con una vida muy ordenada. 


Vemos pues que es absolutamente 
necesaria esa preparación física del piloto 
de combate, si se quiere que éste pueda 
desempeñar su cometido con eficacia. 
Conseguir un conjunto de hombres edu- 
cados en la entereza, agilidad, fortaleza y 
resistencia indispensables, debe ser nues- 
tro más firme propósito. 


Quien haya leído la autobiografía del 
piloto alemán Rudel, uno de los soldados 
más condecorados en la li Guerra 
Mundial, recordará, cómo desde el prin- 
cipio hasta el fin de la Guerra, en que se 
entregó a los aliados con su viejo y 
cansado “Stuka”, combatió  incansable- 
mente, sin desmayo, incluso después de 
haber perdido una pierna. Esto fué posi- 
ble, gracias a una preparación física 
excepcional, pues a lo largo de su libro 
habla con frecuencia de su afición por la 
vida natural y por los deportes, que 
practicaba siempre que podía, aun en las 
situaciones más incómodas, como podía 
serlo en plena campaña, aprovechando 
los ratos de descanso disponibles. Y todo 
ello con el fin de encontrarse en la 
mejor + disponibilidad de realizar sus 
misiones eficazmente. El resultado de su 
esfuerzo ahi está, grabado ya en la 
Historia de la Aviación y de su pais, con 
letras de molde; cientos de carros de 
combate destruidos y un número de 
servicios de guerra, durante la contienda, 
que pasó integramente en los frentes, 
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que constituye un verdadero record. 


El mantenerse en unas condiciones 
fisicas adecuadas, cuesta mucho sacrifi- 
cio, pero es que la profesión de soldado 
es toda ella sacrificio y dedicación. El 
estar preparado para la guerra es nuestro 
deber y lo que en definitiva se espera de 
nosotros, lo cual debemos tener siempre 
muy presente, aunque la vida que nos 
rodea a veces nos pueda hacer olvidarlo. 

El mundo de materialismo que cada 
vez nos asfixta más, no favorece desde 
luego el aprecio o la vocación por todo 
aquello que no supone sacrificio o dedi- 
cación al prójimo. La aparente tranquili- 
dad que ofrece el horizonte de nuestro 
panorama de relaciones exteriores, 
tambien colabora en el proceso de 
olvidarse “que existe Santa Bárbara”, y 
sin embargo a poco que analicemos 
como marchan las relaciones entre los 
pueblos, veremos como sigue habiendo 
guerras y situaciones conflictivas, que nos 
hacen pensar cuan lejos estamos de 
alcanzar una paz, que todos deseamos 
ardientemente, pero que no somos 
capaces de lograr. 


A menudo debiéramos de pararnos en 
nuestra ajetreada vida, y volver a tomar 
conciencia del carácter auténtico de la 
vocación militar. Nuestra profesión es 
singular y como tal tiene aspectos que la 
diferencian de otras. El más sobresaliente 
de todos ellos y el que imprime su 
carácter a todos los demás, es y será, y 
Dios quiera que no se pierda nunca, el 
espíritu de entrega. 


El militar, vive por y para la seguridad 
de la comunidad que le paga, pero éste 
no realiza sólo su trabajo por recibir su 
soldada, pues el sacrificio que se le exige 
no está pagado con nada. El militar, 
sigue básicamente un impulso vocacional 
que le hace ponerse al servicio de la 
comunidad, y su servicio es de entrega 
total, sin reservas, hasta la vida hay que 
dar si llega el caso, en el cumplimiento 
del deber voluntariamente aceptado. Este 
espíritu es el que da la fuerza y valor al 
combatiente, qe con desprecio total del 
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riesgo es capaz de acometer empresas 
que de otro modo nunca realizaría. 
Nuestra Historia Militar está llena de 
ejemplos al respecto, y la contemplación 
de ellos es nuestro mejor estímulo para 
la profesión. 

Este estímulo nos debe de impulsar a 
estar siempre alertas y listos para la 
acción. Veamos ahora de qué manera 
podemos disponer para llegar a esas con- 
diciones físicas exigidas. 


3. DEPORTES MAS IDONEOS PARA 
EL PILOTO DE COMBATE. 


El plan de E.F. de un buen ejército, 
debe abarcar a estas tres actividades dife- 
rentes entre sí, pero que se comple- 
mentan unas con otras: 


a. La gimnasia educativa 
b. Deportes 
c. Ejercicios de aplicación militar. 


a. La gimnasia educativa. 


Esta constituye la base de la E.F., y 
con su práctica continuada se consigue 
vigor, flexibilidad, resistencia y el buen 
funcionamiento orgánico, además de 
belleza plástica. Podríamos definirla 
como “el conjunto codificado de ejer- 
cicios corporales, en los que la forma, la 
repetición, la duración, el orden de suce- 
sión y el método de enseñanza, tiendan 
a desarrollar integramente, de manera 
armónica, todas las partes del organismo, 
según su importancia y papel fisiológico”. 

Es insustituible para conservar la 
aptitud física de todo buen deportista. 
Puede ser de dos clases, según la finali- 
dad; formativa y de calentamiento. 

Cuando no se dispone de medios o 
instalaciones para practicar deporte, es 
insustituible para mantenerse en forma. 

Las Fuerzas Aéreas Suecas, adoptaron 
hace tiempo, un plan de gimnasia educa- 
tiva, el 5BX, que está pensado para 
conseguir y mantener una preparación 
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física adecuada del personal de vuelo, 
con un empleo de medios y de tiempo 
minimos, 15 o 20 minutos diarios son 
más que suficientes para mantenerse en 
buena forma física. 


b. Deportes. 


Los deportes desarrollan, en el orden 
físico, además de la capacidad funcional, 
la resistencia, la fuerza y la agilidad tan 
necesarias al soldado. En el orden moral 
desarrollan cualidades tan importantes 
como la audacia, sangre fría, serenidad, 
decisión, golpe de vista, y otras muchas, 
educando a los que los practican en la 
caballerosidad, el espíritu de compañe- 
rismo y de equipo, y finalmente crean 
hábitos de disciplina. 

La Junta de Presidentes Regionales de 
E.F., en su reunión celebrada en el año 
1968, determinó que los deportes que el 
personal profesional del E.A., debía de 
practicar, dentro de los límites naturales 
de su edad, son el Penthalon Aeronáu- 
tico, el Tenis, el Judo y el Plan 5BX. 

El Penthalon Aeronáutico Militar, 
nació por iniciativa del comandante del 
E.A. Francés Edmond Petit, en el año 
1946, el cual ideó el crear una compe- 
tición deportiva, especial para el personal 
volante, a fin de interesarle en la prepa- 
ración física y conseguir un entrena- 
miento específico. 

La idea, que fue aceptada por varios 
países, dió lugar a una comisión formada 
por médicos, aviadores y profesores de 
E.F., pertenecientes a más de veinte 
países. 

Las cualidades a desarrollar en el avia- 
dor quedaron clasificadas en tres grupos: 


Nerviosas: Equilibrio, orientación, agu- 
deza visual, coordinación, velocidad de 
reflejos, precisión de reacción, atención 
sostenida, juicio rápido y dominio de si 
mismo. 


Respiratorias y circulatorias: Acomoda- 
ción a la altura, a las aceleraciones y a 
la variación de presión y temperatura. 
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Morales: Voluntad, tenacidad, inicia- 
tiva, adaptación a todas las situaciones y 
espiritu de equipo. 


A todas ellas hay además que añadir 
la resistencia a la fatiga. 


Teniendo en cuenta todas estas consl- 
deraciones, el Penthalon quedó consti- 
tuido por las siguientes pruebas: Esgrima, 
Tiro de duelo, Baloncesto, Natación y 
Recorrido de evasión. 


No entramos en detalle exponiendo la 
naturaleza de cada una de las pruebas 
reseñadas, por no alargarse demasiado, y 
por considerar que es suficientemente 
conocido este conjunto de pruebas, por 
la mayor parte del personal. Lo que sí no 
quiero dejar de comentar, es que la prac- 
tica de este conjunto de deportes consti- 
tuye, sin lugar a dudas, el mejor camino 
para obtener esa preparación física apli- 
cada de la que hablamos. Es por eso que 
se debe fomentar su práctica por todos 
los medios posibles, pues los frutos que 
ella va: a reportar en orden al rendi- 
miento de nuestros pilotos son dignos de 
tenerse en cuenta. En este orden de 
cosas es realmente importante el esfuerzo 
realizado con la celebración del XX Pen- 
thalon Aeronáutico Militar Internacional, 
el pasado mes de Agosto, en la Aca- 
demia General del Aire, y no podemos 
dejar de rendir nuestro tributo de admli- 
ración a nuestro Equipo Nacional que ha 
cosechado triunfos tan importantes como 
son el obtener una medalla de plata 
individual, y otra de bronce por equipos. 
Los que practicamos modestamente este 
deporte sabemos de la dureza de las 
pruebas y del sacrificio que supone el 
conseguir la preparación necesaria para 
aspirar a esos laureles conseguidos. 


Respecto al Tenis y al Judo, diremos 
que en el primero se ejercita la coordi- 
nación muscular, el dominio de si 
mismo, el esfuerzo medido y preciso, y 
la vista, y en el segundo se ejercita la 
rapidez de reflejos y la agresividad. 
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c. Ejercicios de aplicación militar. 


La finalidad de los mismos, es comple- 
tar la preparación del soldado para la 
guerra. Se clasifican en: ejercicios de 
locomoción, de pesos, de paso de obs- 


táculos, y de asalto. Para el aviador, los 


incluidos en el PAIM, son los más idó- 
neos y ya hemos hablado de ellos, asi 
que no nos vamos a extender más en 
estos otros, por considerar que son más 
apropiados para otro tipo de fuerza de 
combate. 


4. CONCLUSIONES. 


Hasta aqui hemos visto de la necesidad 
de la Educación Física en el piloto ade- 
más de haber hecho mención de qué 
tipo de actividades deportivas son las 
más idóneas para llegar a ese nivel de 
condiciones físicas tan deseable. El logro 
de las mismas no se nos escapa que 
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supone un esfuerzo muy serio, sobre 
todo para aquellos que no tienen un hábito 
creado ya desde su juventud, e incluso 
para los que en otro tiempo fueron prac- 
ticantes asiduos, el volver a empezar es 
tarea que exige mucho tesón, y gran 
esfuerzo de voluntad. También la falta 
de medios y de instalaciones adecuadas 
constituye un obstáculo, pero piénsese 
que con un chandal y un par de zapati- 
llas, además de una buena dósis de 
voluntad, tenemos más que suficiente 
para darnos una vuelta por el aeródromo 
al trote y hacernos nuestra tabla de 5BX. 
El tiempo aunque parezca que no lo 


tenemos, si hacemos por buscarlo, lo 
encontraremos, todo es cuestión de 
saberse organizar el mismo. Por lo 


demás, con media hora tenemos más que 
suficiente para efectuar una actividad 
rentable, si la .aprovechamos bien. El 
esfuerzo merece la pena, aunque sólo sea 
porque no nos pase como al oficial de la 
anécdota del principio... 
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¿Resultó científicamente rentable la quincena inver- 


tida por los cosmonautas Popovitch y Artyujin en el 
espacio, a bordo del *Soyuz-14” y *“Salyut-3”?. Como 
los soviéticos no se muestran demasiado locuaces en 
sus informaciones periódicas probablemente tendremos 
que esperar a la celebración del próximo congreso 
internacional sobre el espacio para recibir su dictamen 
en el debido ambiente de espectación profesional. Sin 
embargo, las agencias han difundido algunos datos 
anecdóticos. 

El complejo pilotable ”Salyut-Soyuz” pesa unas 
25 toneladas: está blindado contra las radiaciones cós- 
micas y forrado interiormente con un material espon- 
joso para evitar “chichones” debidos a la flotación 


Sa e is. 


. 
e 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 





antigravitatoria; el ambiente, agradablemente climati- 
suelo, techo y paredes están pintados en colores distintos 
para facilitar la orientación en unos departamentos en los 
que los conceptos de “arriba”, “abajo” y este o aquel 
“lado” son muy relativos; la nave está vigilada interior y 
exteriormente por televisión y los paneles captores de 
energía solar son auto-orientables (lo que hace innecesaria 
cualquier maniobra de la nave a este fin). Aparte de los 
sistemas de energía, mando, trabajo (de mantenimiento y 
laboratorio científico), comunicaciones, etc., el “Salyut” 
tiene instalaciones convenientes para proporcionar el 
máximo descanso a sus tripulantes, así como para asegurar 
la continuidad de su “forma” física e intelectual. Además 
de dormitorio, aseos y cocinacomedor, cuenta con 
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La nave soviética Vostok (1961) 
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minienfermería, minibiblioteca (ya que “el saber no 
ocupa lugar”, según se dice por aquí) y minigimnasio. En 
éste, realizaron durante dos horas y media diarias, 
ejercicios de marcha y aún de carrera sobre tapiz rodante 
y paralelas y de otros movimientos con los artilugios 
convenientes para evitar el anquilosamiento. En los ratos 
"libres de trabajo, en el que estaba incluída la limpieza de 
los locales con una aspiradora, jugaban al ejedrez lel 
entretenimiento ruso por excelencia), escuchaban música 
folklorica o clásica; y Popovich —que al tripular en 
solitario el “Vostok-4” se dedicaba a radiar anécdotas 
humorísticas demostró una predisposición especial para 
cantar y tocar baladas ukranianas. La alimentación prin- 
cipalmente a base de jamón, queso, miel, café con leche y 
vitaminas, permitía algunos platos regionales “inocentes”. 


El principal objeto de estudio del “Salyut”” lo cons- 
tituían los propios tripulantes (reacciones físicas, fisio- 
lógicas y anímicas) pero estos a su vez tenían enco- 
mendada la realización lo la vigilancia puesto que gran 
parte del material de observación era automático) de 
otros experimentos dirigidos hacia el interior y el 
exterior de la aeronave: manifestaciones hemodinámicas 
o de circulación de la sangre en estado de ingravidez; 
reproducción de bacterias en el mismo caso; emisiones 
solares, polarización de la luz y espectrofotografías del 
horizonte diurno de la Tierra y del halo crepuscular, 
etc. 


Quizás lo más curioso del sistema empleado por los 
soviéticos para el control a la vez del trabajo y de la 
seguridad de a bordo del “Salyut” haya sido el empleo 
de un “doble” de este en tierra, con una tripulación 
de “reserva”, un equipo de cerebros humanos y otro 
de cerebros electrónicos. Esto permitió realizar en la 
maqueta un simulacro exacto de todas la maniobras 
ejecutadas simultáneamente en el espacio. Las obser- 
vaciones pertinentes surgidas en cualquiera de las naves 
eran inmediatamente intercambiadas. Y en caso de 
cualquier contingencia en la aeronava volante, se expe- 
rimentaban rápidamente en la terrestre las soluciones 


viables. 
Anteriormente al vuelo y aprovechando la estancia 


en la Ciudad de las Estrellas de los astronautas estado- 
unidenses que han de tomar parte en la prueba 
americano-soviética “Apolo-Soyuz”, se compararon y 
comprobaron técnicas y prácticas de comunicaciones, 
aproximación y atraque de aeronaves complementarias, 
permutación en vuelo de sus tripulaciones, directivas 
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de vuelo, etc. Stafford (veterano del “Géminis”) y sus 
“muchachos” y Leonov (el primer paseante del 
espacio) y sus subordinados, convivieron tres semanas. 
Unos y otros realizarán prontamente, en el complejo 
de la NASA en Houston, otros cinco experimentos 
conjuntos de aproximación y ensamblaje de aeronaves 
y 4 de “trasvase” de tripulaciones. Es de suponer que 
se apliquen en estos ejercicios las enseñanzas de la 
prueba reciente. En enero, se repetirán los ensayos en 
Houston y, en mayo —o sea dos meses antes del 
vuelo— en la URSS, 


Sin embargo, este espíritu de colaboración tan 
encomiable y hoy afortunadamente activo, no ha sido 
la tónica predominante en el ayer de las realizaciones 
espaciales, aunque en cambio se prevea para ellas un 
mañana aún más prometedor. 


La historia de la cooperación lo falta de coopera- 
ción) espacial entre ambas Super-potencias es tan larga 
como complicada. La falta de acuerdo se ha debido 
unas veces a temor en compartir secretos cuando 
estaban enfrentados militarmente, a razones políticas 
de cara a ciertos sectores de la opinión, y, más que 
nada, al convencimiento de cada una de poseer la 
primacía y el prurito de demostrar ésta al mundo 
como reafirmación de su prestigio. Pero mientras por 
el lado americano se reincidía en los intentos de apro- 
ximación y hasta en las invitaciones de colaboración u 


Yuri Gagarin (1961) 
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observación, por el lado ruso el retraimiento o la 
desconfianza fueron evidentes durante unos veinte 
años, aunque aquellos intentos no se rechazasen abier- 
tamente. 


Antes de que la URSS adoptase la línea de 
"coexistencia pacifica”, entre el capitalismo y el 


marxismo las dos obsesiones soviéticas alrededor de 
esta cuestión eran: primera, el temor a ser espiados y 
que su defensa peligrase tanto al revelar votunta- 


riamente secretos de su técnica misilística como el 
invertir en el programa un dinero que necesitaban para 
reforzar dicha defenca; segunda, demostrar que no 
precisaban ninguna ayuda de los americanos puesto 
que la técnica soviética era superior. 





Paseo espacial de Leonov (1965) 


Apenas terminada la Segunda Guerra Mundial, el 
fantasma del poderío atómico se había alzado como 
una barrera explosiva e insalvable entre los dos grandes 
aliados en la contienda. Explosiva, por definición; 
insalvable, porque el mundo socialista creyó imprescin- 
dible para su supervivencia y para fines de propaganda 
y expansión, el alcanzar (y a ser posible superar) el 
nivel de conocimientos, fabricación, reservas y posibi- 
lidad de empleo de la energía nuclear alcanzado por la 
parte contraria. 


El adelanto estadounidense en estos conocimientos 
era evidente y su demostración habia resultado fulmi- 
nantemente efectiva para la terminación de la guerra 
(aunque se hubiera criticado como innecesaria). Pero 
los rusos siempre habían tenido científicos de gran 
categoría y ahora contaban con la ayuda —forzada o 
voluntaria— de especialistas alemanes en las ramas 
nuclear y  misilística. Cierto que esta apresurada 
recluta, al final de la contienda europea, había sido 
equilibrada por ciertas '“medidas”” occidentales. 


Popovitch y Artyujin ensayan su pase al 
Salyut (1974) 
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Para los soviéticos, cuya teoría política se basa en 
la  inevitabilidad de la revolución mundial y en la 
superioridad doctrinal y efectiva del sistema marxista 
sobre el capitalista, era de importancia vital el 
demostrar que poseían a la vez las bazas de la fuerza 
y de la razón mientras que si cooperaban con el 
mundo capitalista, aparte de traicionar su ideología, 
reconocían su incapacidad, aunque sólo fuese relativa. 


Para los norteamericanos, virtuales vencedores en 
ambas guerras mundiales, el desarrollo de su potencia 
nuclear constituía una garantía de seguridad para la 
permanencia de su sistema político frente a los 
posiblrs intentos de revolución mundial que les afec- 


taría y un ejemplo  irrevatible de su capacidad 
científica, económica e industrial. 
Cuando el lanzamiento tierra-tierra de las bombas 


nucleares se adjudicó a la ingeniería coheteril, surgió la 
posibilidad de que los misiles, con si potencia cre- 
ciente, fueran capaces de lanzar un proyectil logrando 
vencer al atracción de la tierra y satelizándolo alrede- 
dor de ésta. Los suspicaces ligaron prontamente la 
supuesta relación '“bomba atómica—satélite artificial”. 
No es extraño pues que, en un principio, la idea de 
cooperar entre fuerzas más o menos enfrentadas, para 
el perfeccionamiento de un arma ofensiva lo mejor 
dicho, la super-arma aniquiladora) pareciese un tanto 
absurda y por supuesto inconveniente. 


Por ello los soviéticos siempre condicionaron la cola- 
boración espacial a un acuerdo de desarme (e, inciden- 
talmente, a la liquidación de las bases americanas en 
Europa). Sin el cumplimiento de esta premisa no enseña- 
rían las cartas de su evolución científica y técnica de la 
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Entrenamiento a bordo del Soyuz-14 (1974) 


materia. Tanto más cuanto que, demostraron hasta bien 
entrado el año 1965, marchaban a la vanguardia de estos 
conocimientos. No en vano alardeaban de que, ya en 
1920, Tsjolkovsky había proyectado el primer “Sputnik”. 
John F. Kenedy, que en las elecciones del año 60 
prometió la realización de un esfuerzo extraordinario 
en la carrera espacial contra los soviéticos, reconocía: 
“El primer satélite fabricado por el hombre se llamó 
Sputnik. El primer ser viviente colocado en el espacio, 
Laika. El primer cohete alunizado: llevaba la bandera 
roja. Las primeras fotografías de la cara oculta de la 
Luna fueron obtenidas por una cámara soviética. Si un 
hombre orbita la Luna este año se llamará Ivan”. 


Pero la Luna no se orbitó por ningún cosmonauta 
ese año sino ocho años después por tres astronautas 
cuyos nombres eran Frank (Borman), James (Lovell) y 
William (Anders), a bordo del Apolo 8. Y el “primer 
hombre en desembarcar en la Luna antes de otro año 
más se llamaría Neil (Armstrong). 

Entre los años 1960 y 65 los soviéticos aún logra- 
rían objetivos ambiciosos: el primer vuelo cosmonáu- 
tico del hombre (Gargarín); las primeras astronaves 
tripuladas y que navegaron simultáneamente por el 
espacio (Vostoks Ill y IV); la primera mujer cosmo- 
nauta (Tereshkova); el primer “paseante espacial” 
(Leonov). ¿Cómo iban a pensar entonces los rusos en 
cooperar en vez de prolongar de forma bien patente su 
autosuficiencia y predominio? . 


Curándose en salud, Kruschef había declarado que 
no tenía intenciones de mandar hombre a la Luna, 
“por razones humanitarias”. Sin embargo cuando 
Johnson le propuso el planeamiento conjunto de una 
expedición lunar, contestó con su característico 
desenfado: “De acuerdo: Vds. ponen unos astronautas 
en la Luna.... y nosotros se los devolvemos”. 
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que no siente curiosidad, ya que “conoce el proyecto 
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Según los rusos, los americanos cometían dos erro- 
res básicos: comprometerse a poner un hombre en la 
Luna en lugar de instrumentos científicos y fijar para 
ello un plazo límite (Kennedy había señalado este 
para el año 70). Ellos no tenfan ni programa ni 
calendario fijo que les comprometiese pero habían 
alcanzado el primer puesto en el espacio y no estaban 
dispuestos a dejárselo arrebatar. 


Sin embargo, aunque los soviéticos condenaban el 
empleo por los americanos de satélites espías sobre su 
territorio y de pruebas nucleares en la atmósterea 
desde 1962 se celebraron conversaciones preliminares 
para un posible acuerdo, entre Dryden, Administrador 
delegado de la NASA y el académico Blagonravof. 
Como consecuencia y con el asenso mundial, se esta- 
blecieron finalmente por la ONU los principios que 
deben gobernar la actividad de los estados en el 
espacio exterior. Se declaró libre y no sujeta a sobe- 
ranía la explotación de la Luna y otros cuerpos 
celestes, que pueden ser utilizados por todas las 
naciones. Y aunque se reconoció la libertad de inves- 
tigación, se prohibió colocar en órbita armas nucleares 
y hacer pruebas atómicas en los cuerpos celestes; 
mientras que las instalaciones que en ellos se monten 
quedan abiertas a la inspección de otros países. 


» + w 


Las tornas se volvieron y los Estados Unidos se 
adelantaron en el desarrollo de las aeronaves y satélites 
a partir de la serie Géminis. No obstante, cuando 
Johnson invita a un alto representante soviético a 
asistir al lanzamiento del Géminis VI, éste contesta 
y los cohetes militares que ellos usan para los lanza- 
mientos “son y serán muy superiores a los demás, 
porque asf interesa a la defensa de su país”. 


Y es cierto que los soviéticos siguieron teniendo 
éxitos, como en tas ondas dirigidas a la Luna (Lunik y 
Luna) Venus (Venusik y Zond) y Marte (consiguiendo 
que un “Marte” fuese el primer artefacto aterrizado en 
ese planeta); pero poniendo rumbo al más lejano 
Júpiter, el Pioneer americano dió un fuerte golpe a sus 
ilusiones. 


Mientras tanto los estadounidenses se especializan 
en maniobras de Cita, ensamblaje, desconexión de 
vehículos y paso de tripulaciones por el tunel de 
enlace. Y ganan todos los records de permanencia en 
el espacio (horas y hombres), altitud, número de 
vuelos tripulados por uno o varios hombres, tiempo 
fuera de la cápsula, etc. El “Apolo” dejó una decena 
de hombres en la Luna y “los trajo de vuelta”, sin 
novedad; el “Skylab” demostró una superioridad tan 
absoluta sobre el “Salyut”” como el “Apolo” sobre el 
“Soyuz”. 
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Por otra parte y aunque en el lanzamiento a la 
Luna de artefactos para la extracción de muestras 
(Luna 16) e incluso de una excavadora científica, el 
Lunajod, los soviéticos demostraron gran ingenio para 
evitar riesgos humanos, empezaron a Sufrir graves 
accidentes. Komarof moria en el “Soyuz 1” Dobro- 
volsk y, Volkof y Patsayef en el “Soyuz 11”, debido a 
un fallo en el “Salyut-1” al que estuvo acoplado. 

Durante todo el tiempo, los Presidentes o las orga- 
nizaciones espaciales de los Estados Unidos seguían 
manteniendo su oferta de cooperación a los soviéticos, 
directamente o a través del Comité Espacial de los 
sucesivos Años Geofísicos Internacionales. 

Hasta que, finalmente, se ha llegado a un acuerdo 
para llevar a cabo conjuntamente el programa “Apolo- 
Soyuz” [con un módulo intermedio para acomodación 
de las tripulaciones a los ambientes distintos de las dos 
naves). 

Siete horas y media después de despegar el 
“Soyuz” con dos cosmonautas lo hará el “Apolo” con 
tres astronautas. El conjunto se mantendrá a unos 
250 Km, de la Tierra. Y el visiteo entre tripulaciones 


Los cosmonautas so- 

viéticos Popovich y 

Artyujin antes de par- 

tir para su misión, salu- 

dan con confianza en 
su éxito, 
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será tan intenso como su trabajo. Pero aún hay tiempo 
de hacer alteraciones. 


El caso es que, afortunadamente la cooperación 
espacial ruso-americana es una realidad (las visitas de 
Nixon a Moscú en 1972 y el año actual resultaron 
decisivas). Si aún está reducida a poco más que este 
ensayo, a celebrar dentro de once meses, puede 
ampliarse a límites de mayor envergadura: viajes 
—tripulados o no— a otros planetas, desembarco en éstos 
y su exploración científica. La colaboración puede 
extenderse internacionalmente. Asi la organización 
“Intelsat”, que entró en servicio8en 1969 y ahora 
cuenta con 85 miembros, podría unirse íntimamente a 
la “Intersputnik”, iniciada en el 71 con 8 socios, pero 
gran amplitud territorial. 


El intercambio de información, no sólo entre 
EEUU y la URSS sino entre todas las demás naciones 
acelererará el desarrollo de la técnica y ahorrará 
duplicidad O multiplicidad de esfuerzos paralelos. El 


sacrificio económico, antes empleado en competir —y 
que alcanzó cotas insostenibles— puede dar resultados 
más satisfactorios si se dedica a cooperar. 
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Información Nacional 





VISITA DE LOS AGREGADOS MILITARES ACREDITADOS EN ESPAÑA 
A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE. 






E, 
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Invitados por el Ejército del Aire han 
visitado la Academia General del Aire los 
Agregados Militares, Navales y Aéreos de 
las distintas Embajadas acreditadas en 
Madrid. 


Por vía aérea llegaron acompañados de 
sus esposas, siendo recibidos por el Coro- 
nel Director D. José Torres García y una 
comisión de Jefes y Oficiales. 


El Comandante Jefe de Estudios les 
explicó brevemente en la sala de Confe- 
rencias, la organización de la Academia y 
el desarrollo de los Planes de estudio. 
Giraron posteriormente visita a las insta- 
laciones principales del Centro Militar. 

El sábado 13 de julio “asistieron al so- 
lemne acto de entrega de Despachos a 
los Tenientes de la 26 promoción. 
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El grupo de agregados durante el “briefing” celebrado en la Sala de Conferencias 
de la Academia General del Are. 


SEMANA TECNICA DE LA CIRCULACION AEREA 


Con motivo de la Semana Técnica de 
la Circulación Aérea, la Asociación de 
Ingenieros Aeronáuticos ha organizado un 
ciclo de conferencias sobre temas del 
más actual interés en relación con la Cir- 
culación Aérea. 

Estas conferencias han tenido lugar 
entre los días 17 y 21 de junio, en el 
Salón de Actos de la Asociación, y han 
registrado una nutrida asistencia de públi- 
co. 

El acto de clausura, especialmente so- 
lemne, fue presidido por el Excmo. Sr. 
Ministro del Aire, Teniente General 
D. Mariano Cuadra Medina. 
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El programa de conferencias ha sido el 
que sigue: 

— Institucionalidad y problemática ge- 
neral de la circulación aérea, por D. 
Eugenio Lállemand Abella, Dr. Ingeniero 
Aeronáutico, Ingeniero Jefe de Instalacio- 
nes eléctricas y radioeléctricas del Aero- 
puerto de Madrid-Barajas. 

COLOQUIO: 

Moderador: Excmo. Sr. Don Luis de 
Azcárraga y Pérez Caballero, Presidente 
de la CONIE y del Patronato del 
LN.T.A. “E.T.”. 
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— Ayudas a la navegación aérea, por 
D. Antonio Martínez Sarandeses, Ingenle- 
ro Aeronáutico, Director de Programas 
de la Compañía de Electrónica y Comu- 
nicaciones, Sociedad Anónima. 


COLOQUIO: 

Moderador: Excmo. Sr. D. Ramiro Pas- 
cual Sanz, General Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire. 

—Control de circulación aérea, por 
D. Jesús Hernández Raposo, Dr. Inge- 
niero Aeronáutico, Catedrático de Nave- 
gación Aérea de la Escuela Universitaria 
de Ingeniería Técnica Aeronáutica y Pro- 
fesor Encargado de la Cátedra de la mis- 
ma Disciplina en la Escuela Técnica Su- 
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perior de Ingenieros Aeronáuticos. 
COLOQUIO: 


Moderador: Excmo. Sr. D. Teodoro Pé- 
rez de Eulate y Vida, Subsecretario del 
Ate. 


— La aplicación de los ordenadores al 
control de la circulación aérea, por 
D. Pedro Tena López, Ingeniero Aeronáu- 
tico de la Dirección General de Aero- 
puertos, Diplomado en Investigación Ope- 
rativa en la Universidad de Madrid. 
COLOQUIO: 


Moderador: BFExcmo. Sr. D. Arturo 


Montel Touzet, Subsecretario de Aviación 
Civil. 





El Director de Enseñanza, General O'Connor, en un momento de su primera visita 
oficial a la Academia General del Arre. 
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El Príncipe Abdullab Ibm Abdul Aziz, Jefe de la Guardia Nacional de Arabia 

Saudí y hermano del Rey Feisal, durante su visita a la Factoria de Construcciones 

Aeronduticas, S.A. en Getafe, en la que fue atendido por el Vicepresidente 
Ejecutivo de CASA, D. Emilio Gonzalez y el Director de la Factoría Sr. Guillen, 


PA A 





La avioneta DO-25, construída por Construcciones Aeronáuticas, que voló por 
primera vez en Tablada el 25 de jumito de 1954 bace veinte años. Esta avioneta 
fue predecesora de la CASA C-127, de la que se fabricaron 50 unidades. 
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CONCESION DE PREMIOS 


El “B.O. del Ministerio del Aire” número 93, de 3 de agosto, publica la Orden 
Ministerial número 2.288/74, con la concesión de los premios a los mejores artículos 
publicados en “Revista de Aeronáutica y Astronáutica” durante el primer semestre 
del presente año y que han sido los siguientes: 

“PREMIO GARCIA MORATO” (35.000 . pesetas), al articulo “La Guerra del 
Ramadán”, del que son autores los Comandantes del Arma de Aviación (S.V.) don 
José Luis Barroso Guerra, don Santiago Valderas Cañestro, el Comandante de 
Ingenieros D.E.M. don José Escribano Ruiz y el Capitan del Arma de Aviación 
(S.T.), don Carlos Diaz-Merry Navarro. 

“PREMIO VARA DE REY” (25.000 pesetas), al artículo “Reflexiones sobre 
Defensa Aérea”, del que es autor el Capitán del Arma de Aviación (S.V.) don 
Jerónimo Dominguez Palacín. 

“PREMIO HAYA” (20.000 pesetas), al artículo “Supervivencia”, del que es autor 
el Capitán del Arma de Aviación (S.V.), don Juan L. Ibarreta Manella. 

“PREMIO VAZQUEZ SAGASTIZABAL” (15.000 pesetas), al artículo “Defensa 
Aérea”, del que es autor el Excmo. Sr. General don Luis Rey Rodriguez. 


CERTAMENES MILITARES DE PINTURA Y DE FOTOGRAFIA EN CADIZ. 


El próximo mes de agosto se celebrarán en Cádiz dos exposiciones, una de fotografía y 
otra de pintura, en las que la participación está reservada a los Jefes, Oficiales y Suboficiales 
de los tres Ejércitos, en cualquier situación, incluso los pertenecientes a la escala de 
Complemento. 

El “XI! SALON MILITAR DE PINTURA Y PREMIO CADIZ-1974 DE PINTURA MI- 


LITAR” tendrá lugar entre los días 1 y 8 de agosto, y en él se concederá el citado premio 
Cádiz, dotado con 5.000 pesetas, a la mejor obra sobre tema militar. También habrá otro 
premio para la mejor obra de tema no militar y varios accesits con diplomas. 

El “XII SALON MILITAR DE FOTOGRAFIA Y PREMIO CADIZ-1974 DE FOTOGRA- 
FIA MILITAR” se celebrará entre los días 10 y 15 de agosto, concediéndose el premio antes 
indicado, dotado con 3.000 pesetas, a la mejor obra de tema militar. Igualmente habrá otros 
varios premios y diplomas para las mejores fotografías tanto de tema militar como de 
cualquier otro. 

El AULA MILITAR DE CULTURA del Gobierno Militar de Cádiz facilita más información 
a quien la solicite. 
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nformación del Extranjero 


AVIACION MILITAR 
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El YF-17, prototipo de Northrop para el concurso del caza ligero de los 


INTERNACIONAL 


Venta de 60 aviones 
A-7D a Grecia. 


El Gobierno griego ha firmado 
un contrato por valor de 250 mi- 
llones de dólares para la compra 
de 60 aviones de combate A-7D de 
la LTV AEROSPACE CORPORA- 
TION. 

Los modelos más avanzados de 
este avión serán construídos, en 


Estados Unidos. 


virtud de este contrato, en un 
plazo de tres años, empezando a 
finales del año actual. 


Parece ser que el Gobierno de 
los Estados Unidos ha hecho un 
préstamo al Gobierno griego, por 
parte de la suma total de esta 
compra, aunque no se sabe con 
certeza la cifra exacta del présta- 
mo. Las primeras entregas de estos 
aviones comenzarán en 1975. El 
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A-7D, que es uno de los mejores 
aviones del mundo en las misiones 
de Apoyo Directo, se utilizará en 
esta modalidad, en el flanco meri- 
dional de la NATO, gracias a este , 
contrato. 


Esta venta de aviones, por otra 
parte inicia la venta masiva de la 
Casa LTV Aerospace Corporation, 
al extranjero que, hasta la fecha, a 
pesar de la gran calidad de sus pro- 
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ductos, se había visto dificultada 
por restricciones para la exporta- 
ción. 

Aparte de esos 60 aviones, los 
Estados Unidos han vendido, 
también, a Grecia 18 aviones de 
transporte C-130 Hercules. En to- 
tal, el contrato de Grecia con los 
Estados Unidos alcanza la cifra de 
400 millones de dólares. 

Recordemos que, a principios 
del año actual, Grecia había 
comprado a Francia 40 aviones 
(dos Escuadrones) MIRAGE F-1 y 





130 carros de combate de tipo 
medio, AMX 30 así como algunas 
unidades navales ligeras; como lan- 
chas rápidas. 

Al parecer, Grecia también está 
interesada últimamente en moder- 
nizar su equipo electrónico de to- 
das clases. 


ESTADOS UNIDOS 
Helicópteros con misil 


anti-carro 


Las tripulaciones de los heli- 
cópteros del Ejército norte- 
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americano dispondrán en breve de 
una nueva y devastadora capacidad 
antitanque como consecuencia de 
un pedido formulado por el 
Ejército para la producción de sis- 
temas de misiles TOW para el he- 
licóptero armado Huey Cobra 
AH-1Q. 


El Ejército de EE.UU. ha auto- 
rizado a la Textrons Bell Helicop- 
ter Company, constructora -del 
HueyCobra la adquisición de 101 
sistemas TOW a la Hughes Aircraft 
Company y su instalación en los 
helicópteros. 





SALES PIT ESP IPIO 





Un especialista de las FF.AA. de los EE.UU. comprueba el “Brazo”, primer 

misil antiradiaciones atre-aire de EE.UU., antes de su lanzamiento desde un 

F-4D Phantom. El 16 de abril, un “Brazo” interceptó satisfactoriamente a un 

avión-blanco de reacción en el primer lanzamiento de prueba del misil. Hughes 

Aircraft Company, de Califormia, es intergradora del sistema del misil que está 

siendo ensayado conjuntamente por la Armada y las FF.AA. en la Base de las 
FF.AA. de Holloman, en Nuevo Mejico. 
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El sistema TOW para helicópte- 
ros consta de una mira telescópica 
giro-estabilizada, equipo de guía y 
control, pantallas en la cabina de 
pilotaje y mandos para el ametra- 
llador y el piloto, así como de 
cuatro lanzamisiles de dos andana- 
das con capacidad para transportar 


ocho misiles TOW. 
Hughes producirá los sistemas 


con arreglo a un contrato de dos 
años y 43 millones de dólares, con 
opción para otros 189 sistemas 
TOW. La entrega comenzará a 
principios del próximo año y 
Hughes suministrará también equi- 


po experimental, apoyo logístico y 
técnico, así como manuales de 
adiestramiento 

El sistema TOW permite a las 
tripulaciones aéreas lanzar los mi- 
siles teleguiados desde los helicóp- 
teros a grandes distancias contra 
tanques, camiones e instalaciones 
terrestres. En Vietnam únicamente 
se dispuso de dos helicópteros 
UH-1B armados con TOW. En el 
primer mes de combate destruye- 
ron 47 blancos, 24 de ellos tan- 
ques. 

Cuando el sistema TOW para 
helicópteros está en acción, el 
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ametrallador localiza el blanco en 


su mira estabilizada que está a 


cubierto de las vibraciones del he- 


licóptero, fija su retículo sobre el 


blanco y lanza el misil. Después, 
mantiene el retículo del visor so- 
bre el objetivo y el misil es guiado 
automáticamente hasta que hace 
impacto en el lugar en que el ame- 
trallador está apuntando, recibien- 
do unas señales de dirección a tra- 
vés de dos pequeños cables que se 


van desenrollando en vuelo. 
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efectuó en 1970. Desde entonces, 
estos sistemas han sido solicitados 
o se están estudiando para ser 
empleados por más de una docena 
de países de la OTAN y otros 
países. 


Declaraciones de Kissinger sobre 
la carrera de armamentos 


Desde la cumbre de 1972 .ha 
habido una explosión tecnológica, 
y tal como vaticinó entonces el 
Dr. Kissinger el encontrar la forma 
de llegar a un acuerdo acerca de la 
limitación cualitativa ha resultado 
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Desde el pasado día 5 de junio, los Jaguar están en servicio en la R.A.F. En la 
fotografía, catorce de estos aviones en la línea de vuelo, en el Aeropuerto de 


Lossiemoutb, en Escocu. 


El piloto del helicóptero puede 
volar a cualquier velocidad, en 
zig-zag O realizar bruscas manio- 
bras, sin que estas circunstancias 
efecten al vuelo del misil. El alcan- 
ce normal del misil es de 3.000 
metros, pero se han efectuado lan- 
zamientos experimentales hasta a 
3.700 metros. 


El Ejército norteamericano será 
el primero en equipar a sus fuerzas 
armadas con helicópteros dotados 
de TOW, algunos de los cuales se 
destinarán a prestar servicio en 
Europa. La primera aplicación de 
los sistemas de tierra TOW se 
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ser mucho más difícil que el con- 
seguido sobre la cuantitativa. 


La complicación tecnológica es 
el MIRV, o el proyectil de múlti- 
ples ojivas. Alude esta sigla a una 
nueva generación de armamento 
nuclear. Significa que un solo pro- 
yectil autónomo puede llevar un 
conjunto de ojivas de guerra. Cada 
ojiva puede dirigirse a un objetivo 
distinto. Los Estados Unidos tie- 
nen emplazados varios proyectiles 
autónomos equipados con MIRV. 
La Unión Soviética ha realizado 
pruebas en vuelo de proyectiles 
MIRV, y el Dr. Kissinger dice que 
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es “inevitable” que los soviéticos 
emplacen varios MIRV. 


El secretario Kissinger cree que 
pasarán unos dieciocho meses 
antes que la Unión Soviética deci- 
da construir emplazamientos en 
gran escala para los proyectiles de 
ojivas múltiples. Pasado ese 
tiempo, la decisión de los soviéti- 
cos será “irrevocable” 


Un alto funcionario les dijo a los 
periodistas que los soviéticos ten- 
drán que modificar los emplaza- 
mientos de que disponen para ins- 
talar en ellos los MIRV. 


Según el actual acuerdo sobre li- 


mitación de armas estratégicas, 


ambas partes pueden modificar el 
15 por ciento de los emplazamien- 





tos. Una discusión acerca de la ma- 
nera de calcular ese 15 por ciento 
—según el diámetro o según algún 
otro parámetro— condujo a un 
acuerdo de que el porcentaje se re- 
fiere al tamaño total de la instala- 
ción. 


Este funcionario dijo que el 
comentario del secretario Kissinger 


"acerca de que la decisión de los 


soviéticos sería ''irrevocable” den- 
tro de un año y medio se refería 
al hecho de que los soviéticos co- 
menzarán a modificar los emplaza- 
mientos en ese periodo. Para 1977, 
cuando expira el acuerdo temporal 
sobre proyectiles de ataque, 'la ca- 
rrera de los MIRV escapará a todo 
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freno”, declaró el mencionado fun- 
cionario. 

Que también dijo que, en 1981, 
si la Unión Soviética decidiera 
equipar todos su proyectiles autó- 
nomos con cabezas múltiples, ha- 
brá logrado superar ligeramente el 
arsenal de los Estados Unidos, si 
los Estados Unidos no hacen nada 
para modificar el nivel actual. 


Si los Estados Unidos continúan 
“fabricando ojivas, no hay nada 
que pueda hacer (la Unión Soviéti- 
ca) para alcanzarlos en cuanto al 
número en los próximos diez 
años'”, añadió el funcionario. 

El secretario Kissinger ha dicho 


que los Estados Unidos están dis- 
puestos a seguir participando en la 
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Un helicóptero Westland Wessex, de la R.A.F. sobre el tramo construido sobre 
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Desembarco rápido de la tropa, al tomar tierra 


carrera de armamentos todo el 
tiempo que tengan que hacerlo y 
que nunca aceptarán encontrarse 
en situación estratégicamente des- 
ventajosa respecto a la Unión So- 
viética. Pero ha observado que 
existe la obligación de “hacer un 
verdadero esfuerzo para ver cómo 
puede explosión 
tecnológica y cómo evitar que los 


atenuarse la 


emplazamientos vayan más aprisa 
que la diplomacia”. i 


Explicación a sus aliados. 


Al dar respuesta a una pregunta 
acerca de la orden de alerta dada a 
todas las fuerzas de los Estados 
Unidos el año 
Dr. Kissinger dijo: 


pasado, el 


—Es preciso distinguir entre dos 
problemas, el problema de la polí- 
tica a largo plazo y el problema de 
las emergencias militares. Creo que 


maniobras. 


siempre será posible que surjan si- 
tuaciones acuciantes en las que los 
Estados Unidos tengan que actuar 
por juzgarlo de interés para todos. 
Creo que cualquier altado de la 
O.T.A.N. que analice la situación 
tal como se presentaba en aquella 
coyuntura agradecerá que los Esta- 
dos Unidos actuaran como actua- 
ron, con decisión. Pero en todas 
las situaciones que no sean de 
emergencia, los Estados Unidos se 
consideran obligados a ajustar su 
política general a la de sus aliados. 


Respecto a lo que la Declaración 
dice en cuanto al número de fuer- 
zas norteamericanas en Europa, el 
Secretario puntualizó que estas 
fuerzas se mantendrán al nivel que 
la Alianza juzgue necesario. Dijo 
que espera que el Congreso **nos 
apoyará en lo que es de común 
interés para Occidente”. 
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un C-130, durante unas 


El radar Cobra. 


Un cquipo de técnicos de la 
Hughes Aircraft Company, de Cul- 
ver City, California, ha revelado 
detalles de un nuevo radar ligero, 
de ataque, que ha sido proyectado 
para las necesidades especiales de 
una nueva clase de cazas tácticos, 
representados por el P-530 Cobra, 
de la Northrop Corporation. 


Las posibilidades extraordinarias 
de este radarse han puestode man)- 
fiesto con una maqueta gobernada 
por ordenador y similar a la cabina 
del P-530. Las misiones típicas 
pueden exponerse, cn forma visual 
y práctica, por medio de un obser- 
vador sentado en la cabina. 


Un funcionario de la compañía 
señaló que al proyectar el radar 
Cobra, los «ingenieros de Hughes 
habían seguido un nuevo criterio 
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en cuanto a la filosofía del proyec- 
to. El objetivo era el de proporcio- 
nar toda clase de capacidades ope- 
rativas, pero sin ir más allá de la 
tecnología actual y sin penetrar en 
terrenos desconocidos. 

El resultado es un sistema que se 
ha construído de acuerdo con las 
tendencias actuales de fabricación 
de equipo militar de fácil uso, se- 
guro y económico, proporcionando 
al mismo tiempo un avión táctico 
con toda la capacidad necesaria 
para cumplir sus misiones múlti- 
ples. 

*"Durante los 25 años últimos, 
los proyectistas de Hughes han ele- 
vado el rendimiento de los radares 
aerotransportados a niveles nunca 
alcanzados”, ha dicho un portavoz 
de la compañía. “Estos esfuerzos 
abarcan el periodo comprendido 
entre los primitivos radares F-94, 
F-86 y F-89, y los actuales siste- 
mas avanzados que ha desarrollado 
la compañía para los cazas F-14 de 
la Armada y F-15 de las FF.AA. 
norteamericanas. Actualmente, los 
proyectistas pueden utilizar esa 
tecnología y sus avanzadas aplica- 
ciones y técnicas comprobadas pa- 


ra construir un sistema ligero y 
compacto de gran seguridad”. 


El radar Cobra, es un sistema 
Doppler configurado para propor- 
cionar una capacidad superior para 
el combate aire-aire, con una gran 
superioridad aérea, al mismo tiem- 
po que proporciona también capa- 
cidad para una lucha de gran efica- 
cia aire-tierra y para misiones de 
patrullas aéreas y de intercepción 
aérea. 


Está proyectado para resultar 
eficaz en aquellas misiones inde- 
pendientes de' las acumulaciones 
terrestres a cualquier altura, situa- 
ción del blanco-ángulo del blanco, 
y para diferentes ángulos de capta- 
ción del radar. También está indi- 
cado en operaciones aire-tierra pa- 
ra lanzamiento de armas y para 
Operaciones con toda clase de 
tiempos y con una gran eficacia en 
sus misiones en condiciones 
ambientales normales. 

Se dispone también de una gran 
capacidad de interpretación de los 
terrenos, como ayuda a la identifi- 
cación de blancos terrestres y co- 
mo mejora de la navegación. Este 
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radar dispone de sistemas automá- 
ticos de enderezamiento para lu- 
chas entre cazas, de posibilidades 
de enfoque hacia abajo y hacia 
arriba y de un equipo de pantallas 
de tubos de rayos catódicos-con- 
vertidor de exploración digital, pa- 
ra lograr una representación bri- 
llante y sin desvanecimientos de 
los datos del blanco. Además, es 
capaz de dirigir el fuego de todo. el 
armamento moderno, incluídos ca- 
ñones y misiles. 

Una parte integrante del sistema 
la constituye un procesador pro- 
gramable de radar que es un pe- 
queño ordenador digital para apli- 
caciones generales que proporciona 
un control completo de la configu- 
ración radárica para los diversos 
modos de funcionamiento, di- 
rección y en las funciones experi- 
mentales incorporadas, y servo- 
control de antenas. 


El radar Cobra, que se está fabri- 
cando de acuerdo con un progra- 
ma patrocinado por la compañía, 
estará disponible para demostracio- 
nes en vuelo en un próximo 
futuro. 





Mirage 5 de la República de Colombia. 
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Satélite de comunicaciones en prueba en la Lockheed Missiles and Space Co, de 
California. 


UNION SOVIETICA 
Acoplamiento “Saliut — 3” 
“Soyuz” 


Cuando la nave cósmica “Soyuz 
— 14”, habiendose separado de la 
última etapa del cohete portador, 
comenzó a dar su primera vuelta 
alrededor de la Tierra, la estación 
orbital “Saliut — 3” se hallaba, 
como estaba calculado por los 


navegantes cósmicos, a unos 
-3.500 km. por delante, en una 
órbita circular más elevada. Como 
quiera que “Soyuz — 14” volaba 
por una Órbita elíptica con gran 
velocidad, ella, de manera conti- 
nua, hora tras hora, iría alcanzan- 
do la estación. Semejante metodo 
de acercamiento se llama pasivo y 
puede durar demasiado tiempo. 
Por esto, durante la tercera y la 
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cuarta vuelta de la nave alrededor 
de la tierra, Pavel Popovich y Yuri 
Artiujin se prepararon para realizar 
la primera de las maniobras previs- 
ta para llevar a cabo en órbita. Las 
maniobras tenían por objeto acer- 
car, en el punto previsto y a la 
hora dada, a la mínima distancia, 
los dos ingenios cósmicos, los cua- 
les volaban por distintas órbitas. 
Este es el método óptimo de acer- 
camiento, el cual requiere el míni- 
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mo consumo de energía. La tarea 
consistía, no solo en variar la altu- 
ra del perigeo y apogeo de la nave, 
sino también en corregir su plano, 
a fin de que el mismo coincidiera 
exactamente con el “Saliút”. Este 
requerimiento es obligatorio para 
efectuar el acoplamiento. 


Durante la quinta vuelta, cuando 
“Soyuz — 14” volaba sobre el ex- 
tremo sur de America Latina, 
Pavel Popovich, mediante el man- 
do manual orientó la nave en el 
espacio por el vector de velocidad, 
a determinado instante conectó los 


motores, y la nave, tomando velo- 
cidad, se dirigió hacia arriba. 

Arrojando chorros igneos por la 
tobera, se elevó aún más sobre la 
Tierra y se fue acercando a la es- 
tación orbital. 

En Moscú se aproxima -la media- 
noche. “Soyuz — 14” entró en la 
zona de radiovisión del centro de 
mando del vuelo.Las antenas para- 
bólicas, virando  pausadamente, 
acompañaron a la estrellita artifi- 
cial. Otras antenas seguían el vuelo 
de “Saliut”. Los cosmonautas se 
preparaban para la etapa más res- 





En la foto puede apreciarse uno de los primeros 


prototipos 


de laboratorio del nuevo laser GTE 


Sylvama destinado a las comunicaciones espaciales y 
capaz de transmitir basta mil millones de bitios de 
información por segundo. 
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ponsable del vuelo: el  acerca- 
miento y el acoplamiento. El co- 
mandante de la nave informó que 
a bordo, con el fin de ejecutar esas 
operaciones, los instrumentos 
habían sido puestos en régimen de 
trabajo, 


Según los cálculos de los especia- 


listas en balística, la nave y la esta- 


ción en este instante debian hallar- 
se a 5-6 km. de distancia la una de 
la otra. Y he aquí que “So- 
yuz — 14” salió a la cara iluminada 
del planeta. Acercándose a la ven- 
tanilla, Popovich y Artiujin otea- 
ron el cosmos, tratando de divisar 
en el cielo, negro como el carbón, 
el movil punto luminoso, El siste- 
ma del acercamiento automático 
entro en funcionamiento. 


Dos antenas omnidireccionales 
de “Saliut'”, funcionando en el 
régimen de faro, enviaban conti- 
nuamente radioseñales. Las antenas 
de búsqueda y panorámicas de 
“Soyuz — 14” las captaban y las 
enviaban al bloque de automática, 
“centro cerebral” del sistema, el 
cual, despues de calcular y sopesar 
todo, dabalas órdenes a los motores 
de orientación. Los invisibles hilos 
de las radioondas enlazaban firme- 
mente los ingenios. Uno de éstos, 
'"Soyuz — 14” es “activo” y 
“Saliut”, “pasivo”. Desde una pe- 
queña velocidad angular, 'So- 
yuz — 14” comenzó a  virar al 
principio em la dirección del 
cabeceo y después en la del 
rumbo. Yuri Artiujin, al ver por la 
ventanilla un punto titilante de luz 
en la oscuridad del horizonte, ex- 
clamó con júbilo: '“Veo a Saliut”. 


Los aparatos de radiolocalización 
de la nave medían continuamente 
la distancia entre los ingenios y la 
velocidad de aproximación. El or- 
denador electrónico  coordinaba 
todo el funcionamiento del sistema 
automático de acercamiento. En 
distancias de kilómetros las man- 
iobras de acercamiento se realiza- 
ban enérgicamente. La nave efec- 
tuaba rapidos virajes para dar im- 
pulsos de aceleración y frenado, O 
para extinguir la velocidad lateral. 
En esta etapa funcionaba el motor 
de marcha de la nave. La distancia 
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hasta ''Saliut”” se iba reduciendo 
rápidamente. Comenzaron a fun: 
cionar los motores de pequeño em- 
puje. Se inicio la segunda etapa: el 
atraque. En esta etapa, “So- 
yuz — 14” no realizaba ya virajes, 
sino que se iba acercando despacio 
a 'Saliut””. Cuando la aguja del 
telémetro se aproximo a la cifra 
de 100 m. fue desconectada la au- 
tomática, y el mando de la nave lo 
asumieron los cosmonautas. El 
comandante de la tripulación 
actuaba con precisión. Los inge- 
nios se iban acercando más y más. 
En el dispositivo de visión se per- 
filaron con todo relieve los contor- 
nos de la estación. Transcurrieron 
unos minutos, y el cabezal del me- 
canismo de acoplamiento de 
“Soyuz — 14” entró en el O no re- 
ceptor de “Saliut”. En el tablero 
de la nave se encendió un letrero 
azulado: 
“Agarre mecánico”. 


Se conectó la transmisión del 
motor eléctrico. El vástago comen- 
zÓ a penetrar. Se juntaron las 
superficies de las caras de los inge- 
nios. Cuando el empalme se cerró, 
los cerrojos mecánicos presionaron 
con fuerza sobre las juntas redon- 
das de goma. Con esto se logra la 
hermeticidad total de las superfi- 
cies acopladas. 


Después de comprobar la herme- 
ticidad del compartimiento de 
paso y de igualar la presión en el 
compartimiento orbital de la nave 
y la estación, los cosmonautas recl- 
bieron, desde tierra, el permiso 
para abrir las tapas de la portilla 
de paso. El motor eléctrico 
conectado, hizo eso rapidamente, 
y en el “tunel” metálico formado, 
entró primero el ingeniero de a bo- 
rdo, Yuri Artiujin. Después Pavel 
Popovich. Los cosmonautas 
comenzaron a habitar su nueva 
“casa cósmica”. 


La tripulación de la nave 
soviética ''Soyuz — 14” regresó a 
tierra después de haber permane- 


cido en el espacio durante quince 


días. La mayor parte de este tiem- 
po lo pasaron los cosmonautas 
Popovich y Artiujin en el. labora- 
torio espacial ''Salyut — 3”. Tanto 
el descenso como el aterrizaje de 
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Satélite científico ESRO IV en órbita. 


la Soyuz, en la región del 
Kasajstan, se realizó sin novedad 
digna de mencionar. 

Cuando los antiguos rivales en la 
carrera del espacio han puesto una 
decena de hombres en la superfi- 
cie lunar; cuando el laboratorio 


espacial norteamericano —el 
'"Skylab””— ha batido todas las 
marcas imaginables , ¿qué signi- 


ficado tiene este vuelo de los so- 
viéticos? En realidad, mucho. Los 
responsables del programa espacial 
ruso tenían una triple deuda: con 
el pueblo soviético, con los norte- 
americanos y con la propia 
tecnología espacial que última- 
mente se les estaba resistiendo. 

El pueblo soviético, que se hab ía 
sentido entusiasmado con las pri- 
meras “victorias” de su  Ástro- 
náutica, vió cómo los  norte- 
americanos les rebasaban sobra- 
damente; más tarde 


645 


experimentaron una sensación más 
alarmante con la repetición de los 
gravísimos accidentes. El primero 
de ellos, con el '“Soyuz — 1”, cos- 
taba la vida al coronel Komarov. 
En el segundo (hace tres años), 
con el “Soyuz— 11”, murieron 
Dobrovolsky, Volkov y Patsayev., 
En definitiva, el pueblo soviético 
contemplaba cómo sus  cosmo- 
nautas no sólo se quedaban por 
detrás de los norteamericanos, sino 
que también estaban cada vez más 
expuestos a un mortal accidente. 


Felizmente la misión de Popo- 
vich y Artiujin ha venido a tran- 
quilizar a los soviéticos; la 
nave-transporte, el 'Soyuz — 14”, 
ha funcionado felizmente; y lo que 
es más importante, la estación espa- 
cial “Soyuz — 3” —que ha sido 
mejorada notablemente— ha res- 
pondido a la mayor parte de las 
exigencias. 
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Los controladores del tráfico aéreo de EUROCONTROL, Maastricht, vigilan las 
pantallas de radar y mantienen un contacto directo por radio con los pilotos de 
los aviones que vuelan sobre el Norte de Europa. 


CANADA 
Comienza la cuenta atrás 
del STOL 


Ha comenzado ya la cuenta atrás 
para la iniciación oficial del servi- 


cio de demostración del STOL ca- 


nadiense (Despegue y Aterrizaje 
Cortos). 


El servicio, previsto para empe- 
zar a fines del próximo mes, está 
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ya trsnsportando diariamente pasa- 
jeros entre los aeropuertos STOL 
de Ottawa y Montreal, Los viajes 
previos a la demostración, seis dia- 
rios de ida y vuelta, se llevan a 
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cabo para pulir detalles en el siste- 
ma STOL, antes de empezar el 
servicio normal de pasajeros. 

Hasta principios de junio, se ha- 
bían realizado unos 400 viajes de 
ida y vuelta, habiendo causado a 
los pasajeros una reacción inicial 
favorable y alentadora. 


Los aviones STOL de Canadá, 
seis Twin Otter especialmente mo- 
dificados de la Serie 300 “S”, han 
cubierto sin dificultad y puntual- 
mente los 160 kms., mientras que 
una flota de minibuses se ha encar- 
gado del transporte de pasajeros 
hasta el centro de ambas ciudades, 


Una vez iniciado, el servicio ca- 
nadiense STOL continuará por un 
periodo de prueba de dos años, 
compitiendo duramente con los 
transportes tradicionales entre 
ambas ciudades. Se ha llegado a la' 
conclusión de que, para tener el 
debido éxito, el sistema STOL de- 
be atraer pasajeros de los otros 
medios de transporte. 


Se espera que, para cuando ter- 
mine el servicio de demostración, 
Canadá haya homologado el avión 
silencioso STOL DHC-7, Conocido 
por el sobrenombre DASH-7, se 
están construyendo ya los prototi- 
pos de este avión STOL y se pro- 
cede hacia la obtención de su cer- 
tificado de aeronavegabilidad, 


El DASH-7, fabricado por la De 
Havilland Aircraft of Canada Li- 
mited, firma adquirida reciente- 
mente por el Gobierno Federal, es 
un avión de ala alta, propulsado 
por cuatro motores de turbo-hélice 
PT6A-50 de la United Aircraft of 
Canada. 

Su principal atractivo para los 
viajeros es su capacidad de des-- 
pegue y aterrizaje en el centro de 
las ciudades. Para evitar la reacción 
desfavorable del público respecto a 
esta innovación, los diseñadores se 
han concentrado en lograr que este 
avión de 48 pasajeros sea mucho 
más silencioso que los tradiciona- 
les, 


Además de su avión STOL avan- 
zado, el Gobierno canadiense ha 
establecido una Oficina de Sis- 
temas Industriales STOL (ISO) pa- 
ra ayudar a posibles clientes en el 


establecimiento de su propio sis- 
tema STOL. La ISO es un con- 
sorcio de firmas canadienses que 


opera basándose en el «concepto 
nuevo de cooperación entre go- 


bierno e industria, con objeto de 
combinar los recursos totales de 
varias firmas y del gobierno en 
apoyo de un programa importante 
de transporte aéreo. 


Constituido por especialistas de * 


la insdustria electrónica y aeroes- 
pacial canadiense, el personal de la 
ISO tiene la capacidad y conoci- 
mientos técnicos para tratar cual- 
quier elemento del sistema total 
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STOL, en cualquier lugar desde 
equipos de aviónica y electrónicos 
terrestres hasta emplazamiento y 
diseño de aeropuertos STOL,; aná- 
lisis de mercado, de tráfico y eco- 
nómicos; y asesoramiento sobre la 
operación (rutas aéreas, procedi- 
mientos, reglamentos, etc.). 


Airtransit, filial de Air Canada, 
se encarga de operar el servicio de 
demostración STOL en Canadá. 
Acomodaándose a la naturaleza 
experimental del servicio, Airtran- 
sit variará su horario y precios 
durante el período de prueba de 
dos años. 





En esta fotografía que recuerda las facciones del 


gato 


“Felix”, se refleja la silueta frontal de la ca- 


bina del L-1011 “Tristar”. 
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FRANCIA 
Pruebas de fatiga del A-300B. 


Un Aerobús A-300B está reali- 
zando una serie de pruebas acelera- 
das de fatiga en Toulouse. A prin- 
cipios de mayo último, la sección 
delantera del fuselaje había reali- 
zado, con éxito, un total de 
54.000 vuelos simulados, mientras 
que la parte trasera y el plano de 
deriva habian llevado a cabo 
33.000 vuelos. El plano horizontal 
de cola ha estado sometido a 
61.000 ciclos, mientras que la 
sección media del fuselaje y las 
alas han realizado un total de 
27.000 ciclos, Se esperan efectuar 
un total de 120.000 ciclos de 
vuelo, incluyendo los ensayos a 
prueba de fallos. 


Las pruebas del tren de morro 
han finalizado ya (160.000 ciclos), 
mientras que el tren de aterrizaje 


principal ha realizado hasta la fecha 





un total de 34.700 ciclos de ate- 


rrizaje. 


HONG-KONG 


Se deciden por el Tristar. 


Cathay Pacific Airways, las lí- 
neas aéreas de Hong-Kong, acaban 
de decidir la adquisición de cuatro 
aviones L-1011 TriStar, en su ver- 
sión más moderna de largo radio 
de acción. 


La compañía aérea, considerada 
como la mayor de todo el Sudeste 
asiático, tomó su decisión con base 
en el menor consumo de combus- 
tible de este modelo, estimado en 
un 30 por ciento. 


El nuevo modelo TriStar tiene 
un radio de acción de 1.000 millas 
más que el modelo anterior. Por 
otra parte, la mayor capacidad para 
el transporte de pasajeros se espera 
que contribuya a aligerar la con- 
gestión de trafico de los aeropuer- 
tos en las principales rutas aéreas 
del Sudeste asiático. 


. - 2 o de o di ar rn ts a as 
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INTERNACIONAL 


París-Teheran en poco más 
de dos horas. 

Al terminar su visita a Francia, 
el Shah del Irán efectuó el regreso a 
su país, el día 29 del pasado mes 
de junio en el Concorde 02, 


Los 4.600 kilómetros entre la 
Base de Istres y el Aeropuerto 
Internacional de Mehrabad, en 
Teherán, fueron recorridos en 2 
horas 36 minutos de vuelo, de las 
cuales 2 horas, 6 minutos fueron 
de vuelo supersónico. 


El recorrido Istres-Teherán fue 
efectuado totalmente a velocidad 
supersónica, sobrevolando el Me- 
diterráneo y el territorio de Tur- 
quía, de acuerdo con las autorida- 
des de este país. 


Es la segunda vez que Su Ma- 
jestad Imperial vuela el Concorde. 


En el viaje de regreso, el Con- 
corde se dirigió a Toulouse i¡nvir- 
tiendo en los 4.820 kilómetros del 
trayecto un tiempo de 2 horas, 47 
minutos. 
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El aeropuerto 


de Manchester, ba sido ampliado, para acoger basta cinco 
millones de pasajeros. 
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"EL GRUPO” MUSEO 


Iba a comenzar diciendo que el Grupo 
del Estado Mayor es la Unidad aérea con 
mayor solera del Ejército del Aire. Pero he 
pensado que quizá debería aclarar antes 
en qué consiste esa solera, para no herir 
susceptibilidades. Como no hay que con- 
fundir la solera con el salero, la primera 
precisión es recalcar que hablamos de 
Unidades Aéreas. Porque si la primera 
“ .dícese de las personas o de las cosas 
cuyas cualidades les viene por tradición y 
están muy enraizadas en sus caracteris- 
ticas”, nadie le va a discutir lo segundo 
a Tablada, pongo por caso. Pero tratán- 
dose de aviones, esa tradición necesaria 
resulta ya muy “rara avis” en nuestro 
Ejército del Aire. Imperativos técnicos O 
coyunturales han impedido su  conse- 
cución hasta en las mismas escuelas, cuya 
continuidad parece esencial. Ni cronoló- 
gica, ni geográficamente ha habido la 
estabilidad necesaria para ello. No se 
trata, pues, del espíritu de una unidad 
determinada o del prestigio de una Base 
concreta. Así que, aún admitiendo una 
“solera indiscutible a la “aviasión anda- 
lusa”, “los maniseros” o “las fuerzas 
aéreas manchegas” — y esta es la segun- 
da precisión—, son tan pocas las unidades 
fieles a si mismas en sus funciones, su 
personal y su material, que no creemos 
apasionado adjudicar la palma a la 
Unidad que nos ocupa. 
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Por RAMON MARTELES LOPEZ 
Capitan de Aviación (S.V.) 


Propósito. 


Dicho lo que antecede, cumple ahora 
adelantar el propósito de este pequeño 
trabajo. Hemos hecho hincapie en la 
solera de la unidad porque precisamente 
gracias a ella podemos rastrear más de 
treinta años de historia de nuestra avia- 
ción militar, por lo que a material volan- 
te se refiere. Desde las postrimerías de 
nuestra guerra, casi todos los tipos de 
aviones que han dotado las diferentes 
unidades —y los que no— han pasado 
por el Grupo. Como es natural, con la 
llegada de los reactores y sus servidum- 
bres. de especialistas y mantenimiento, el 
carácter de archivo que siempre ha 
tenido el Grupo, ha pasado a la Historia. 
Por eso he escrito “casi”, pues al fin y 
al cabo la primacía de este material es 
relativamente reciente y su historial .está 
al alcance de todos. Para lo que la 
unidad resulta una mina es para los 
aviones “antiguos”, que son los menos 
conocidos por las generaciones jóvenes. 
Es una labor emocionante, por lo que 
tiene de arqueológico, descubrir entre los 
descoloridos expedientes un aparato 
olvidado del que, sin embargo, todavía 
pueden darnos precisiones los “viejos del 
lugar”. 
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Resulta un lugar común hablar de la desi- 
dia con que en España hemos mirado siem- 
pre lo que en otros países se considera 
“museable”. A Dios gracias, los tiempos 
van cambiando, pero ya no puede recu- 
perarse lo perdido. Por lo que a Aero- 
náutica se refiere podríamos tener el 
mejor museo "del Mundo. Hoy ya no es 
posible. El Grupo hubiese sido, sin duda, 
su mejor proveedor. 


Charlando con “los de siempre” y 
desojándonos en los amarillentos legajos 
del Archivo, hemos ido exhumando 
pacientemente nuevos “viejos cacharros”. 
Primero por mera curiosidad, luego por 
acrecentar la siempre incompleta lista, 
hemos ido reuniendo datos y precisiones 
sobre ellos. No obstante, para que la 
lista fuese exhaustiva se requeriría un 
tiempo y una dedicación que escapa a 
nuestras posibilidades. 


Sin embargo, creemos que la labor rea- 
lizada, por mero entretenimiento, puede 
ser una contribución valiosa para un 
trabajo de mayor envergadura que puede 
intentarse algún día. En cierto modo, 
imprescindible. Y esto por dos razones: 


1.) Ya están pasando al retiro todos 
aquellos que aún permanecen en el 
Grupo —me refiero, naturalmente, al per- 
sonal especialista— que trabajaron y vola- 
ron con asiduidad aquellos aviones de 
antología. 


2.) Pese a la excelente organización 
del Archivo es muy posible que los 
vetustos paquetes de órdenes de trabajo, 
situación de aviones, inventarios, €tc., 
que en realidad no tienen mayor impor- 
tancia, acaben por ser pasto de los 
bichitos, la humedad o la chimenea. 


Hoy por hoy, contando con ellos y 
recurriendo a los archivos Centrales, 
Maestranzas, E.M., etc., podría escribirse 
una historia muy completa. Pero el día 
—no lejano— en que las dos cosas ante- 
dichas suceda, a ver quien es el guapo 
que recompone el rompecabezas. 
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Envío 

Ya puede suponerse que lo que seguira 
ro pasa de ser una crónica de aviones, 
cuyo hilo conductor lo constituye el 
quehacer ininterrumpido de una unidad 
dedicada a lo mismo desde su fundación. 
No es, por lo demás, una Historia del 
Grupo. Se trata, únicamente, de un mero 
recuento. Para que algunos recuerden y 
otros descubran. Está hecho con toda la 
minuciosidad que me ha sido posible. 


Algún día tal vez se busquen como 
mirlos blancos, los números “de puro” 
de algunos aviones y las fechas en que 
volaron para ilustrar publicaciones nacio- 
nales tipo Janes o Profile. De momento, 
quizá puedan tener cabina en la Revista 
Aeronáutica. A sabiendas de que a 
excepción de unos pocos fanáticos (no 
me gusta la palabra spotter), para la 
inmensa mayoría de léctores no pasa de 
ser un artículo más, que como tantos 
otros, ahí se queda. Que, en definitiva, 
es de lo que se trata. 


Generalidades. 


No creo que nadie regateee al actual 
Grupo 91, el remoquete de “el Grupo”, 
por antonomasia. A pesar de las múlti- 
ples denominaciones que han sufrido 
todas las unidades, desde la época de los 
regimientos a la de las Alas, ni entonces 
ni ahora ha necesitado números para 
saber de que Grupo se trata. La verdad 
es que no siempre se'ha llamado asi, 
pero con un poco de suerte, va a ser 
muy difícil rebautizarlo, por más que 
cambien sus apellidos. 


Los orígenes de la Unidad se remon- 
tan a 1939, cuando el Tren de Estado 
Mayor, de Almorox (Toledo) hizo su 
definitiva singladura a Cuatro Vientos. 
Allí quedó constituida la ESCUA- 
DRILLA DE E.M,, albergando su vario- 
pinto material en el actual Barracón- 
museo de la citada Base. Ese fué el 
primer nombre oficial, pues pronto fué 
popularmente conocido con el inefable 
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apelativo de “la Sociedad de Naciones”, 
precisamente por lo heterogéneo de su 
dotación. Poco después, “ESCUADRI- 
LLA DE ENTRENAMIENTO Y TRANS- 
PORTE DEL E.M.”. 


En agosto-septiembre de 1941 trasladó 
sus reales al Aeropuerto de Barajas, 
donde además de los veleros alemanes 
que eran remolcados por los aviones de 
la unidad, recibía, volaba, reparaba o 
desguazaba los aviones internados (Gru- 
mann, Lightning, Lancaster, Air Cobra, 
etc.) que con motido de la II G.M., apa- 
recían de vez en cuando por nuestros 


pagos. 


El año 1945 (abril-mayo) fué el de su 
traslado a Getafe, donde' ocupó los barra- 
cones del 31 Grupo (He-51), en los que 
todavía permanece. Al año siguiente, 
denominación oficial de “GRUPO DE 
ENTRENAMIENTO Y TRANSPORTE 
DEL E.M.”. el 26 de julio de 1951, 
nuevo cambio, pasando de nuevo a 
ESCUADRON para llamarse definitiva- 
mente *““GRUPO DEL ESTADO 
MAYOR” poco después. La siguiente 
reorganización (3-X1-67) lotrasnforma en 
“90 GRUPO DE FF.AA., con los Escua- 
drones 901 y 902. Finalmente desde el 
1.” de abril de 1970 pasa a ser 91, con 
sus correspondientes 911 y 912. 


Deliberadamente omitimos cuanto a 
jefes y tripulaciones concretas se refiere, 
pero para enmarcar el cuadro es obligado 
señalar que la continuidad en el mando 
ha sido total, mando que ha impreso 
carácter y que en general, aparte de su 
prolongada permanencia, procedía de la 
misma unidad. Asimismo, gran parte de 
los mandos subalternos han vivido el 
grupo, salvo esporádicas ausencias, desde 
sus galones de “primero”. 


Estas circunstancias son las que han 
creado la solera de que hablábamos al 
principio y las que, sin duda, han pro- 
porcionado una dilatadísima tradición. 
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Método y limitaciones 


Para presentar los aviones del Grupo 
se ofrecían varias posibilidades. Hacerlo 


cronológicamente (altas y bajas); agrupán- 


dolos por épocas (los que sí fueron a la 
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guerra, los años 50 etc.); ordenándolos por 
su designación oficial... He elegido esto 
último por varias razones, entre las que 
cabe destacar tanto la escasez de datos de la 
primera época, como los anacronismos que 
produciría la dilatada vida de algunos. 


Como es sabido, los números de servi- 
cio de la guerra y primeros años 40, 
obedecían a la clave que asignaba un 
número a cada tipo de avión, lo cual ha 
inducido a errores de bulto a quienes se 
han fiado del numero de puro para iden- 
tificar Unidades. De ahí: la dificultad de 
encuadramiento que ciertos aviones del 
Grupo han producido con posterioridad. 
Para eludir confusiones, he tomado como 
base la Designación Oficial de la 3.2 Sec- 
ción del EMA de 7 de Enero de 1948. 
Esto me permite utilizar un orden alfabé- 
tico coherente, pues la del 22-XI1-53 de- 
signa ya por el nombre original de su 
tipo y marca de fábrica a “los restantes 
aviones que en escaso número continuan 
en servicio y no figuran en la lista” 
—que son— precisamente, los que nos 
ofrecen mayor. interés. Como, por otro 
lado, la designación que empleamos co- 
mo base fue respetada por las Directivas 
posteriores, evitamos así la duplicidad de 
nomenclatura, que, cuando aparece, se 
aclara por si misma. 


Finalmente, hay que advertir que si 
bien son todos los que están, puede que 
no estén todos los que son. Quiero decir 
con esto que he encontrado datos sueltos 
de algunos sin clasificar (Ford trimotor, 
cuyo mecánico, hoy subteniente, está en 
el Grupo), referencias Ciertas sin apoyo 
escrito (DC-2, Spartan, Airspeed, 
Coudron) y una serie de dudosas por 
confusiones de transcripción o discre- 
pancia de los informadores (Fiat biplaza, 
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Supercurtiss, AP-1, Arado, Gotha, Rata, 
etc.). Cuando no se especifica, todos los 
datos proceden de archivo, conversaciones 
y bibliografía contrastada. 


(A-1) Heimkel 51. 


Dos aviones de asalto de este tipo 
pasaron por el Grupo. 


A1-135. Procedente del 31 Regimien- 
to. Tras una reparación en la Maestranza 
de Madrid, causó alta por destino el 
17-X-1946. 

A1-140. Destinado por primera vez el 
25-V-1948. 

Ambos aviones volaron bastante, hasta 
bien entrado 1952. El primero resultó 
accidentado en 1947, siendo sustituido 
por el segundo. Alternativamente hubo 
siempre uno en vuelo. El 7-IV-1952 es 
destinado de nuevo el 135 mientras que 
el 25 del mismo mes y año causa baja 
definitiva el 140. En el inventario de 
1952, ya no aparece ninguno. 


(A-4) CURTISS. 


De los tres que hubo, el 164 aparece 
ya en el inventario de 1945, remitiéndo- 
se sus cartillas a Maestranza el 
25-1V-50. Como se sabe, los “chatos” 
constituyeron la base de la primera caza 
republicana y los ejemplares volados en 
zona nacional son procedentes de cap- 
tura. Su denominación completa: 
CKB-1-15 Polikarpov 1-15. 


El A4-27. de la Maestranza de León 
(6-V-47) pasó fugazmente por el grupo 
ya que el 11-647 fué destinado al 
Grupo de Experimentación del E.M. 

El A4-120 siguió la misma suerte: Alta 
el 14-XI-49 (de la Maestranza de Alba- 
cete) y pase a Torrejón el 6-VII-50. 

Volaron muy poco, ya que se carecía 
de instalaciones adecuadas para la puesta 
en marcha. Hay un escrito (13-1X-46) en 
el que se pide un coche preparado para 
ello a Málaga, en cuya Base “se supone 
pueda haber alguno”. 
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(B-1 SAVOIA 79. 


Los conocidos “setentanouve” (sparvie- 
ros) eran probados en vuelo por las 
tripulaciones del grupo, tras las revisiones 
de Maestranza (como luego se haría con 
los Ju-52) y permanecian en Getafe 
hasta su traslado a los puntos de destino. 
Por eso pueden encontrarse datos de los 
B-1-44, 45, 55, 59, 88, 92, 109, 110, 
115, 116, 117, 122 y 124 en el grueso 
legajo de este tipo de avión. De la época 
de Cuatro Vientos hemos comprobado 
vuelos del (28-69) en 1943. En inven- 
tario figuran cuatro destinados en 1945 
(32, 42, 80, y 122). El 122 fué el de 
más larga permanencia, pues su baja defi- 
nitiva, por destino al 12 Regimiento 
(Granada), data de 3-1V-51. Este avión 
fué transformado para efedtuar el enlace 
Madrid-Buenos Aires(¡), por lo que se le 
conocía como “tragamares”. Afortuna- 
damente sus motores fallaban muchísimo 
y no se tragó nada. Su número de puro 
en 1948 era el (91-5). 


(B-2) HEINKEL 111. 


Los “pedros” que sobrevivieron a la 
guerra, en sus versiones B-1 y E-l 
(morro corto y morro largo) fueron basa- 
dos en Logroño. Por su parte, CASA 
construyó el conocido CASA He 2111, 
que recibió la denominación B2H 
(versión transporte T-8) y el B21 (T8B) 
según el motor adoptado, Jumo para los 
primeros y Rolls-Royce Merlin para los 
segundos. 


La presencia de los 111 en el Grupo 
ha sido muy dilatada y de todos los 
tipos. De los primitivos alemanes, hay un 
oficio acerca del (25-93) que en 1945 se 
encontraba “en depósito”. En el inven- 
tario de 1951 figura el B2B-093 y, en 
eneral, hubo siempre: varios hasta 1969 
(El 31-XI1-68 figuran los T8B-90 y 99 y 
el BR2L-116). En el archivo pueden 
comprobarse las transformaciones sufridas 
por algunos, así el B2H-20, luego 
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B2HR-20 y finalmente T8-20. Los desti- 
nados en Fotografía eran destacados a 
Getafe, así como la unidad de sondeos 
meteorológicos (que se efectuaban en 
ellos), algunos de los cuales quedaron en 
la unidad. Los últimos recibidos proce- 
dían del Ala 25 (Tablada). 


En los archivos figuran los expedientes 
de los B2- 20, 21, 54, 77, 88,.90, 91, 
92, 93, 94, 97, 103 y 108. 


(BV-1) HENSCHELL 123. 





Este “angelito”, con su torpedo 
central fumígeno estuvo en el grupo 
- durante la época de Cuatro Vientos. 
Desaparece de los inventarios has 1952, 
año en que se constata el BV1-3. En 
Getafe debió de volar muy poco ya que 
su alta por destino es de octubre de ese 
año y no figura ya en el inventario de 
1953. De todas formas no deja de ser 
curioso que uno de los 14 que sobre- 
vivieron a la campaña (sobre un total de 
16) aparezca en vuelo tan tardiamente. 


C-1) FIAT CR-32. 


Dos “chirris” hubo con regularidad 
hasta 1949. En el inventario de traslado 
a Getafe (1945) figuran el (3-61) y el 
(3-387). Este último y el 149 son los de 
más larga permanencia, hallándose en el 
archivo datos de algún otro (187). De 


ambos hay oficios de remisión a Maes- 


tranza “por estar pasados de horas”, 
hasta el 28-XII-50 fecha en que pasan al 
31 Regimiento (Getafe), perdiendo des- 
tino. Hubo bastantes problemas porque 
no existían nodrizas y es curioso que el 
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149 que había llegado en julio del 38,. 
presentó pocas pegas, mientras que el 
387, ya fabricado en Sevilla (HA 132 L) 
fallaba siempre en el despegue “pese a 
funcionar bien en tierra y en vuelo”. 
Hay. varios oficios en que se deniega la 
revisión solicitada por esa causa. Final- 
mente se contesta a una petición de 
noticias (al parecer era frecuente indagar 
en el Grupo cuando se traspapelaba 
algún aparato) didiendo que “este avión 
fué remitido a Maestranza porque se le 
paraba el motor en el despegue”. 


Del (3-61) no hemos encontrado expe- 
central salvo su inéquivoco destino por el 
inventario citado. Sin embargo no resisto 
la tentación de copiar aquí una página 
de “La guerra española desde el aire” 
(Edic. 1969, pág. 313). Dice asi “Este 
avión, 3-61, número 111 de la casa Fiat, 
fué inseparable de Salas durante toda la 
guerra, que ya había volado en él en 
1936, en la escuadrilla Dequal; lo recu- 
pera al formarse la 2-E-3 y vuela con él 
hasta fin de 1937 y luego de enero a 
abril de 1938; de nuevo lo recupera el 3 
de julio de este año y. sigue con él hasta 
el 12 de noviembre, fecha en que sufre 
un grave accidente; reparado en enero de 
1939 termina con él la guerra. Aún lo 
voló mucho tiempo después, en Getafe, 
hasta que se destroza en un accidente 
mortal”. 


(C-2) FURY 4W-1. 





( C-2) HAWKER" SPANISH FURY” 


Este caza de la Hawker fué fabricado 
en la España Republicana, montándose 5 
antes de la guerra (HISPANO-FURY). 
Uno de ellos fué derribado por Morato 
en Talavera y volvió a ser puesto en 
servicio por los nacionales. La denomina- 
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ción 4W-1, me hace suponer que es el 
destinado al Grupo por teletipo 11-11-47, 
donde se ordena retirarlo de “disponible” 
en la Maestranza de Madrid. (La W se 
posponía a todos los aviones capturados). 
En Getafe se le ordena pintar (91-27) en 
su fuselaje, figurando en el inventario de 
1948 como C2-1. El 18-I1V-49 se con- 
testa a petición de notiticias que “se 
encuentra en los barracones del grupo” y 
el 3-1X-49 se remiten a la Maestranza sus 
cartillas e inventarios “para su baja, si 
procede”. 


(C-5) F-86 SABRE. 


Por supuesto, la denominación es 
actual. Lo incluyo entre los aviones del 
grupo como curiosidad. Efectivamente, el 
C5-51, núm. de serie 13239 estuvo desti- 
nado desde el 23-VII-55 “para entrena- 
miento, en espera de órdenes superiores 
para su utulización”. Causó alta el 19 de 
agosto del mismo año. No he encontrado 
datos de vuelo y si un escrito de 25-1X-55 
por el que se hace cargo del mismo el 
taller móvil de la Base. 


(C-6 // E-16) N.A. TEXAN. 


Tampoco figura, como es natural, en 
la directiva de referencia. Constituye la 
dotación normal de entrenamiento actual 
en sus dos versiones CÓó=T6D y El6=T6G, 
(blanco y amarillo, respectivamente). Tanto 
la cantidad como la proporción de una a 


otra versión ha sido muy variable. El 
primer inventario de fin de año en el 
que aparecen reflejados es el de 1963, 
con los 122, 123, 124, 125, 126, 127, 
128 y 130, Falta el E-16-129, cuyo 
expediente indica su procedencia de la 
Escuadrilla del Cuartel General de la 
Región Aérea Central el 24-V-63 y expli- 
ca su desaparición de inventario por 
haber resultado accidentado en León en 
el mes de agosto. Los primeros recibidos 
fueron el 122 124, procedentes de 
AISA (22-11-63), fecha en la que pasa- 
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ron a Matacán la serie del 192 al 201. 


El 124 causó baja en julio, accidentado 
cerca de Valladolid. Antes de las fechas 
citadas no hay constancia de ningún otro 
C-6, por lo que hay que suponer que 
1963 es el año de su llegada a la unidad. 
En ellos efectuaron sus viajes y prác- 
ticas de vuelo el personal destinado en 
Organismos Centrales, recibiendo . los 
dobles mandos necesarios de los pilotos 
del Grupo. Además de los aviones cita- 
dos, hay expediente de los 15, 22, 32, 
46, 60, 65, 71, 86, 100, 129, 143, 173, 
176, 183, 185, 186, 187, 191, 192, 193, 
194, 195, 196, 197, 198, 199, 200 y 
201. 


(C-9) ARADO. 


La directiva base designa como C-9 al 
Supercurtiss (de dudosa dotación en el 
Grupo). En los inventarios del 47 y 48 
figura el C9-1, especificando, además, 
“Arado”. Debe tratarse, por las referen- 
cias del personal, del Arado-68, monopla- 
za, ya que el Arado-66 hubiese figurado 
como ES7. Probablemente sea otra reli- 
quia: uno de los dos traidos por la 
Legión Cóndor de los que sabemos lleva- 
ban como indicativo (9-1) y (9-2); casi 
con toda seguridad el primero, ya que el 
2-1147 se especifica el mismo (9-1) sobre 
su fuselaje. 


(DR1-1) CATALINA. 


El “catalina” fué recuperado por el 
Grupo, procedente de su internamiento 
en Barajas durante la Il GM. Figura en 
el inventario de 1945 con el indicativo 
(66-1) y continúa hasta 1948. Voló muy 
poco, pues resultaba imposible obtener 


' repuestos, Cuestión que constituye la 


base de su voluminoso expediente. 


(E-1) HISPANO DH 9, 


Consigno quí este tipo de avión como 
volado en el Grupo a título de dudoso. 
Lo incluyo para hacer referencia a una 
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avioneta muy pintoresca cuyo origen no 
he podido aclarar. Con la denominación 
E-1 no existe nada en la directiva base y 
la de 1953 designa así a la Bucker 133 
de CASA con motor Siemens, que no 
tiene nada que ver con el biplano en 
cuestión. En archivo hay datos de un 
EE-1-137, accidentado, pero por otros es- 
critos parece un error del juez Ins- 
tructor al tratarse de un EE-2, Existía 
una avioneta, que algunos confunden con 
la Tiger Moth, sin marcas de ningún 
tipo, que al parecer era particular del 
Jefe de la Unidad y estuvo en vuelo 
hasta 1947. En archivo no hay datos, 
pero sí una referencia al E1-94. Por una 
serie de razones que sería prolijo expo- 
ner, se trataría de uno de los vetustos de 
Havilland construidos en Guadalajara, de 
los que se recuperaron algunos después 
de la guerra. 


(EE-2) HISPANO E-30. 


En el libro registro hay una asiento 
comunicando el destino de los EE-2 137 
y 139 el 2 de agosto de 1949. Asimismo 
existe el expediente del EE-2-189 desti- 
nado “el 10-VIII-49, procedente de la 
Academia de León. Este último resultó 
accidentado en El Espinar, con 153 
horas de vuelo (13-VIII-50). En los 
inventarios del 50 y 51 figura solamente 
el 137, que también resultó totalmente 
destrozado en febrero del año siguiente. 
Estos dos aviones (hay que suponer que 
el 189 y 139 sean el mismo) debían ser 
los últimos supervivientes de los 9 apa- 
ratos capturados que sobrevivieron la 
guerra. 


(E-3) BUCKER. 


La entrañable Bucker ha sufrido una 
serie de designaciones que conviene acla- 
rar de antemano, siquiera sea para aclarar 
la designación E3. Ante todo, la gran 
división Jungmann y Jungmeister, que no 
es precisamente según fuese su motor en 
línea o radial, puesto que en la Versión 
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CASA de la segunda se adoptó el motor 
lineal Hitth de 135 HP (El motor radial 
fué adoptado para la versión de alta 
acrobacia, después del prototipo, Siemens 
Bramo S414 A). De las Bucker construi- 
das en España, las 500 primeras (CASA 
1131) fueron tres versiones Jungmann 
H E y E (según motor Hirth de 
100 HP, Tigre GIVA de 125 y ENMASA 
Tigre GIVB de 150). En su designación 
militar Bu-131,E-3 ó E-3B (mot. Hirth o 
Tigre). Ea jungmeister nacional antes 
citada, Bu-133, El óÓ E-1B (mot. Siemens 
o Hirth 506A). Además se empleó la de- 
sinación EE-3 y ES-1, esta última la 


radial. 


Con todas las designaciones aparecen 
Bucker en el Grupo hasta finales de 
1961. En el inventario de 1945 (enero) 
aparecen la (33-137) y la (33-147). 
Desde entonces hubo siempre entre dos 
y diez Bucker. En su versión radial hubo 
también dos desde el 47 al 55: la ES-14 
(que reaparece trás un accidente como 
ES1-45) y la ES1-37. 

Con lo dicho ya se puede imaginar la 
complejidad de archivo de esta avioneta. 
Hay expedientes de las EE-3, 4, 8, 30, 
39, 47, 53, 56, 76, 77, 81, 116, 123, 
126, 139,'147, 166, 167, 168, 172, 198, 
212, 233, 254, 259, 287, 308, 359, 379, 
383, 406, 427, 447, 457, 469, 473, 491, 
506 y 545. 


(E4) AISA HM-1. 


Algo parecido a la designación Bucker 
sucede con el FHM-1, que aparece como 
E4 y EE4. El más volado corresponde al 
HM-1B, versión con cabina cubierta del 
Huarte-Mendicoa 1 (construido en 1943), 
más conocido como la “monda”. Consti- 
tuyó, con las Bucker y los Junkers, el 
caballo de batalla de los años 50. El 13 
de marzo de ese año se entregaron los 8 
primeros “para experimentar” y el 27 de 
agosto de 1958 se contesta a una peti- 
ción de noticias que el E4-109 (HM-1) 
“ha sido desguazado por el único que 
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quedaba y no ofrecer suficientes garan- 
tías para el vuelo”. 

Sobre los 200 ejemplares entregados al 
E.A. hay datos en el archivo de los 
números 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 28, 
30, 37, 39, 50, 52, 106, 107, 108, 109, 
112, 113, 114, 115 y 116. 


(E-6) HISPANO HS-42. 


Del tristemente célbre HS, hubo su 
correspondiente muestra en el Grupo. 
Fué el E6:131, que aunque no llegó a 
figurar en el inventario, tiene expediente 
abierto en el archivo (ES6-131). 


(E-9) IBERAVIA 1-15. 


Las venerables E-9 están en el Grupo 
desde el 25 de enero de 1958, fecha en 
que se incorporan las núms. 9, 10, 11, 
12, 13, 14 y 15, procedentes de AISA. 
Al mes siguiente, teletipo urgentísimo 
dándolas todas de baja (habían tenido 
roturas de cárter 5 de ellas). Una situa- 
ción similar se produjo con una horquilla 
especial cuya rotura ocasionaba. la pér- 
dida del mando de profundidad; con el 
sistema de calefacción; con la instalación 
de gasolina y alguna otra cosilla... En 
1960 se las dotó de equipo de radio. 
Desde las 24 que figuran en el inventario 
del 48 hasta las muestras que todavía 
vuelan, han pasado por el Grupo 
prácticamente todas, desde la 1 a la 200, 
así que evito copiar la relación de su 
expediente. 


(E-18) PIPER NAVAJO. 


Poco disfrutó el Grupo de la El8-1. 
Fué recogida en Cuatro Vientos y causó 
alta el 17-XII-70. No se modificaron sus 
colores originales, pintándose únicamente 
el (912-1) en el fuselaje. El 12-XI-71 se 
hizo entrega de la misma a la Escuela de 
VSV. 

Menos todavía duró la El18B,' versión 
presurizada de la anterior. Causó alta el 
27-VU-72 y apenas cumplida la primera 
revisión siguió el mismo camino que la 
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anterior el 30-1X-72. Procedente del con- 
curso adjudicado a Beech y Piper como 
ejemplar único, sobre sus colores grises 
se pintó la cruz de S. Andrés y el mismo 
número que su antecesora (912-1). 


(E-19) PIPER PA 23-250 AZTECA. 


Procedente del mismo concurso que la 
anterior, pasó al Grupo después de una 
corta estancia en la Escuadrilla Base de 
Getafe. Su alta data de 30-XII-72 y el 
número de puro (912-01). 


(E-20) BEECH CRAFT B-55 BARON. 


Asimismo a través del citado concurso, 
dos ejemplares de E-20-1 y 2, causaron 
alta el 7-X-72 procedentes de entrega en 
Cuatro Vientos. (912-02) y (912-03). 


(L-2) CONVAIR STINSON VOYAGER. 


El 5 de septiembre de 1950 se desti- 
naron al Grupo 5 avionetas Stinson 
“para entrenamiento”. Varias de ellas 
acabaron accidentadas (la 5 en Reus y la 
11 en Tablada). Aparte de las 5 primiti- 
vas, ya en 1960-61, se destinaron algunas 
procedentes de Aviación Civil (la 
ECAEZ=L2-20= (90-50) y la ECAEY 
=L2-21= (90-53)) a la que fueron devuel- 
tas poco después. Hay un escrito del 
3-X1-61 en el que el Jefe del Grupo soli- 
cita que le retiren las L2-8 bis y L2-19 
“por falta de solicitud de volarlas, difi- 
cultad de repuestos y ocupar un sitio 
necesario en el barracón”. Estas fueron, 
pues, las últimas en servicio. 

. Hay datos de archivo de las núm. $5, 
6, 7,8, 11, 19 20 y 21. 


(L-3) GP. . 
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Otra reliquia. La avioneta GP fué obra 
de los ingenieros Gil y Pazó, que gana- 
ron con ella un concurso convocado en 
1935. Todas las construidas quedaron en 
zona republicana, pero después de la gue- 
rra se recuperaron algunas. Así, una de 
ellas figura en el Grupo con el número 


(30-155) desde 1940, apareciendo en los 
inventarios hasta 1950, El 7-V-49 se 
ordenó pintar (91-23). El 27-VI-51, re- 
sultó accidentada, siendo ese día su 
último vuelo ya que aunque fué recogida 
por Maestranza, el último escrito de su 
expediente lleva fecha 3-VII-51, intere- 
sando datos de la misma. 


(L-4) KLEMM. 





En el inventario de 1945 figuran la 
Klemm (30-66), con cuyo indicativo 
efectuaba vuelos en 1940 (cartillas). Pasa 
varias veces a Maestranza para reparacio- 
nes, después de varios accidentes, el más 
importante el 7-VIII-48, cerca de Aranda 
de Duero. Desaparece entonces de inven- 
tario hasta que el 3-V-52 causa alta de 
nuevo, procedente de Cuatro Vientos. El 
29 de Septiembre del mismo año, baja 
para la misma Maestranza de la L4-66, 
baja que es definitiva. Si se tiene en 
cuenta que procedía de las que ya en 
1930 se habían inscrito en el Aero Club, 
iya es durar! . 


(L-5) MILES FALCON M3. 


Conocida como “D* Sol” por el perso- 
nal especialista del Grupo, las noticias 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





más antiguas son de 1945 (aunque ya 
estaba en la época de Cuatro Vientos) en 
que un escrito de la Maestranza (22 de 
enero) informa al Jefe del Grupo que 
“desconoce el paradero y datos de la 
L-5-168. Procedente de la Maestranza de 
Albacete, figura en los inventarios del 47 
y 48 (en el 46 estaba reparándose) El 
18-1X-47 resultó destrozada en Jerez, 
lugar que figura en el inventario de ese 
año... El 2-11-48, hay un escrito por 
cambio de jefe en el que se especifica 
encontrarse en el taller móvil de Getafe, 
siendo ésta la última noticia. 


(L-8) MONOSPAR ST-25. 





Avioneta sanitaria de las que se recu- 
peraron 5 al acabar la guerra. Como 
(31-5) figura ya una en la época de 
Cuatro Vientos. Con este último indi- 
cativo pasa a Getafe, pero en los inven- 
tarios del 47 y 48 se especifica “bimotor 
Monospar 135-1 aunque con la coletilla 


“en Cuatro Vientos”, haciendo referencia 
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a la Maestranza. De ahí la suposición de 
que a partir del 47 no pudiera ya 
ponerse en vuelo. 
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(L-8) IBERAVIA EFll. 


Las pequeñas “vespas” pasaron por el 
Grupo de 1955 a 1959. Se fabricaron las 
versiones experimentales XL8 y XL8B 
(mot. Continental o Flecha) antes de 
llegar a la 111B, que con la designación 
L8-C inició la serie cuyos dos primeros 
ejemplares, 1 y 2, causaron alta en el 
Grupo procedentes del INTA en 1955. 
Casi todas siguieron la misma suerte, ya 
que en el inventario del 57 llegaron a 
figurar hasta 25 a la vez y en su mayo- 
ría pasaron a Aviación Civil para dotar a 
los diferentes aeroclubs. A título indicati- 
vo, la L8C-38 era la (90-40) según datos 
accidente 1-XI1-57. 


Datos de archivo: 1, 2, 13, a 20, 32, 
33, 34, 38 a 43, 46 a 50, 66, 104, a 
108 y 127 a 134. 


(L-9) D H DRAGON. 


El Dragón no podía faltar en el Gru- 
po. No está clara la procedencia de los 
dos ejemplares que estuvieron destinados 
(quizá más). Tampoco si fueron Dragon 
Rapide o Dragón Fly, o ambos, pues los 
viejos del lugar no se ponen de acuerdo 
y no se especifica en sus expedientes. El 
caso es que durante su permanencia en 
la Unidad efectuaron misiones de blancos 
antiaéreos y destacame ntos de 6 meses 
en Guinea, a donde se llevaron embar- 
cados. Ciñéndonos al expediente, el L-9-5 
(40-5) terminó ¡incorporándose al 
Escuadrón Fotográfico el 15-VII-50. El 
L9-7 (40-7) figura en el inventario del 
45; el 1-V-49 sufre un accidente grave en 
Tetuán y el 9-VII-50, causa baja defi- 
nitiva. 


(L-9) DORNIER 27. 


Las Dornier de CASA estuvieron en el 
Grupo desde 1961 al 69, en dos versio- 
nes. (Así, hay un escrito de 19-XI-63 en 
el que se especifica el destino de las 
L9-6 y L9-19 en versión de enlace y las 
L9-4 y L9-5, en versión sanitaria.) 
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Aparte de las citadas, figuran expe- 
dientes de las núms. 9, 33, 34, 35, 37 y 
48. 


id LOCKHEED ELECTRA (Phantom 
sky). 





( L-10) LOCKHEED 10 "ELECTRA": 


Procedente de la captura del “Mar Can- 
tábrico”, el Lockheed aparece en el Grupo 
hasta 1953, año en que desaparece de inven- 
tario. En 1945 figura como (42-2). El 
último destino lleva fecha 28-IV-52 y el 
29 de septiembre del mismo año se 
envía a Cuatro Vientos para reparación, 
siendo esta la última referencia. La 
carpeta del expediente L10-2 tiene adjun- 
ta la mención L10-1, sin datos, de cuya 
existencia sólo cabe conjeturar que se 
trate del otro que, al parecer, efectuó 
servicios de guerra con los republicanos y 
que tal vez pudo recuperarse. 


(L-11) AIRSPEED AS-6 ENVOY. 





El L11 (41-3) estuvo en el Grupo 
antes de su traslado a Getafe. Probable- 
mente sea el mismo que resultó afectado 
a Tetuán, procedente de recuperación al 
acabar la guerra. No he encontrado datos 
de archivo. Los cito por su absoluta 
existencia, significando con ello que 
pueden faltar otros más, cuya ausencia se 
justifica por no poseer referencias más 
que de la época de Getafe en adelante. 
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(L-12) NORTHROP Delta. 





El “norton” fué conocido como el 
“aceltero”” y no precisamente por pérdi- 
das de lubricante (al parecer en lo que 
hoy llamaríamos viajes de entrenamiento, 
uno de los pilotos proveía a algunos 
compañeros con el precioso líquido, en 
sus desplazamientos a la almazara casera). 
El expediente figura como L12-17 y 
número de puro (43-17). 

Hay un oficio en que se pregunta por 
su motor (WC 21918) montado en Mayo 
del 41, al cambiarlo por el 21890 el 
13-1X-47, ya en Getafe. Las últimas 
noticias son del 18-1V-49, fecha en que 
se comunica estar en reparación en el 
taller móvil de Getafe. 


Sobre su origen, podría tratarse del 
capturado en el Mar Cantábrico, pero no 
es muy seguro, ya que al parecer éste 
fué matriculado como 434. En todo 
caso, de recuperación. 


(L-13) VULTEE V-1A. 





Tiene Grupo el 


expediente en el 
L13-12 y L13-14. 

Del primero (43-12) hay una remisión 
de inventario a León en 1944. Su motor 
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WC21887, fué montado en mayo del 43 
y cambiado por el 23236 en el 47. Un 
oficio de 12-V-48 notifica que “el estado 
del avión es perfecto, pero sin ruedas”. 
Al parecer éste fue su mayor problema, 
ya que hay escritos denegatorios de las 
mismas de todas las maestranzas. Final- 
mente, el 10-XI-51 se remite a Maestran- 
za todo el material existente del L13-12 
“por innecesario en este Grupo” y dos 
días después se solicita un vehículo para 
trasladar el avión “pues no puede poner- 
se en vuelo”. 


Del L13-14 hay un escrito ordenando 
que se le ponga radriogoniómetro en 
1945. El 22-11-46 resulta accidentado, 
enviando sus restos a Cuatro Vientos el 
14 de marzo. Todavía en 1949 reclaman 
desde allí el inventario, aclarando “que 
perteneció a ese Grupo y fué dado de 
baja por Maestranza en 1946”. 

Ambos procedían de recuperación, tal 
vez dos de los tres internados en Argelia. 


(L-13) ¿L-1? PERCIVAL P44 PROC- 


TOR II. 


Repetimos la sigla, para referirnos a 
una curiosa avioneta que apareció por el 
Grupo en 1961, abriendosele un expe- 
diente con ella (L13-1). Del mismo, se 
infiere que fué destinado el 14-VI-61 
por la Maestranza de Madrid (De “chau- 
chau”, sé que “estábamos un día ju- 
gando a la escoba y dijeron: hay que 
traer una avioneta...'). Causó alta el 13 
de agosto y acto seguido se confeccionó 
una larga lista de defectos de aceptación, 
causando baja de nuevo el 4 de septiem- 
bre. Parece que luego pasó a depender 
del RACE. 

Aparte de la anécdota (muy 
significativa del papel que aún en 
tiempos modernos sigue desempeñando el 
Grúpo) podría tratarse del P10 Vega 
gull-1, ejemplar Unico que voló en la 
zona republicana, se recuperó al acabar 
la contienda y estuvo en vuelo como L-1 
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hasta 1948. Es defícil que pasaran tantos 
años perdida en Maestranza, pero por lo 
que me han contado de su aspecto, es 
una posibilidad digna de tenerse en 
cuenta. 


(L14) JUNKERS W-34. 





q... 
¿e 


(LW) JUNKERS*W 34" 


El Junker monomotor llegó con la 
Legión Cóndor. Los que acabaron la 
guerra continuaron prestando servicios en 
la Academia de León. Su aparición en el 
Grupo es relativame nte tardía y confusa 
respecto a uno de los dos ejemplares 
destinados. 

El L-14-3 lo fué el 29-VIII-49 y hay 
escritos de sucesivas altas hasta diciembre 
de 1951. El L14-23B aparece con motivo 
de resultar accidentado en Santiago 
(91-19) el 25-VIM-51. Podría ser el 
mismo, con la designación modificada, ya 
que no hay más datos, pero el figurar 
ambos en el inventario general de 1951 
confirma su existencia simultánea ya que 
en él se cita el L-14-3 y L-14-23B (éste 
con la apostilla “en Santiago”). 


(L-15) MESSERSCHMITT 108 TAIFUN. 





(L:5) ME-109 TAIFUN” 


El L15-5 aparece en 1945 como 
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(44-5), manteniéndose en inventario hasta 
el 48. El 2-VIII-47, yendo a Maestranza 
de Logroño, tomó tierra en Olorón 
(Francia) “ignorando las causas” (mal 
tiempo). Hay otro parte de accidente, en 
Getafe, del 13-1X-47, “teniendo 224:40 
horas”. Al año siguiente se le cambió el 
motor en Logroño, a donde vuelve el 
20-149, “para reparación”, siendo ésta la 
última noticia. 


El L-15-2 tiene un teletipo de alta por 
destino (de la Maestranza de Sevilla) el 
28-1X-49 (¿Se trata de la versión AISA, 
HM-7? ), del cual hay un parte de acci- 
dente en Getafe (11-II1-50), una baja 
para reparación en Cuatro Vientos 
(21-111-52) y un teletipo de redestino de 
la misma Maestranza (22-VII-52) que 
constituye la última referencia. 


(L-16) FIESELER 165 STORCH. 


De las “cigúeñas” que llegaron al final 
de la guerra, se hizo cargo el Grupo, 
remolcando veleros en Barajas (con las 
restricciones de combustible se cumplían 
condiciones de vuelo en ellos) y pasando 
luego a Huesca para la misma misión. 
(En 1940 hemos constatado la (46-4) y 
la (46-5). 


La 46-5 figura en el inventario en 
1945, sin embargo el único expediente 
que se conserva en Getafe corresponde a 
la L16-23, al servicio de la 5? Sección 
del E.M. (Fotografía) era entretenida en 
el Grupo desde 1949. El 28-VII-51, 
causó alta por destino, aunque continuó 
agregada a su servicio anterior. 


No hay más expedientes, pero debió 
haber alguna otra cosa, como lo confir- 
ma un escrito del Coronel Jefe del 
Regimiento de Reus (3-I111-49) que hace 
referencia a otra (a L16-176) accidentada 
allí y de la que “se ha observado que 
está en estado inútil”. 
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(L-17) FLEETSTER. 





también conocido 


fué 
como “el tubo de la risa” (por la coloca- 


El “flécher” 


ción relativa del piloto y pasaje) y 
“tosferina” (no por funcionamiento de 
motores, sino por su empleo terapéutico) 
entre el personal del Grupo. 


Los dos que se internaron en Orán al 
finalizar la guerra, fueron recuperados, fi- 
gurando en el inventario-clave del 45 como 
(47-1) y (47-2). 


El L-17-1 desaparece pronto, pues el 
último escrito corresponde a la petición 
de datos que efectúa el Juez instructor 
del accidente sufrido el 29-VII1-47 cerca 
de Galapagar. 


Del L17-2 hay más datos. Un oficio 
de 1949 nos aclara que “se entregó a esa 
Escuadrilla de Estado Mayor el 8-111-44, 
procedente de talleres”. En junio de 
1946 fué destinado a la AGA. Sin em- 
bargo, en 1948 se comunica su estado y 
situación por parte de la Maestranza al 
Grupo. El año siguiente, el Coronel de la 
Academia pide retener una rueda que se 
le solicita porque “no existe en ese Gru- 
po ningún avión de ese tipo”. La historia 
de la rueda llena oficios y más oficios 
(todavía debe seguir rodando) pero los 
datos del avión se han perdido ya, por 
lo que hay que suponer que la baja del 
46 fué definitiva, por lo que al Grupo se 


refiere. 


(L-18) KOOLHOVEN FK-51. 


Bíplano de entretenimiento empleado 
en las escuelas republicanas. Tres de los 
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recuperados figuran en el Grupo en 
1945: 174, 175 y 176. Del primero, se 
devuelven las cartillas a Maestranza el 
3-VII1-48, Del último, hay un oficio en 
el que el Juez instructor pide la orden 
de vuelo (20-111-48) y otro por el que se 
comunica no poderse arreglar la corro- 
sión originada por su capotaje en el mar, 
pocos días después. 


El 175 voló hasta 1952, año en el que 


tras un accidente en  Villabrájima 
(15-VII) se remiten sus cartillas a la 


Maestranza de León. 

Su número de puro, mantuvo los servi- 
cios precedido del 30 (genérico para 
avionetas monomotoras). 


(R-2) HEINKEL 70. 





( RA2) HE 70*RAYO” 


Parece ser que al acabar la guerra 
quedaron once “rayos” en vuelo. De 
varios de ellos hemos encontrado datos 
en el Grupo: Tres en el 45 (34, 40 y 
48) y noticias de los 31, 41, 44, 50 y 
56 en otras fechas. 


El R-234 (14-34) estuvo agregado, cau- 
sando baja al resultar accidentado en 
Guitiriz el 7-VIM-46. Otro tanto .sucedió 
con el 40 (14-40), pues hay un escrito 
del 22-X1-46 en el que se comunica estar 
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sus restos en el hangar de Avila, tras el 
accidente mortal del día 18 en Tor- 
nadizo. 


Del R2-48, hay altas y bajas hasta el 
17-VIM-55, definitiva a Maestranza. En 
1948 se le había pintado (101-1) en el 
fuselaje, dejando de figurar en los partes 
de la unidad, donde reaparece destinado 
el 11-XI1-53 “a disposición del 2% Jefe 
de E.M.”. 

De los otros hay noticias dispersas, 
pero salvo el 44 que aparece fugazmente 
en Noviembre de 1954, todos los demás 
desaparecen mucho antes, por lo que 
puede decirse que el 48 fué el último. 


(R-7) FOKKER C-10. 





(R7) FOKKER CX 


Estuvo en la Maestranza un año 
escaso. El Fokker CER7-8 fué destinado 
el 24-VI-47, procedente del Grupo de 
Experimentación, enviándose las cartillas 
de avión y motor para su baja a Maes- 
tranza el 6-VII-48. 

Dos aparatos de este tipo habían sido 
recuperados en 1939. El que nos ocupa 
debe tratarse del ejemplar único que 
salió de la fábrica de Alicante, con el 
motor M-100 (versión rusa del Hispano- 
Suiza de 12 cilindros en V.) 


(T-1) SAVOIA 81. 


Inicia los aviones de transporte el 
denominado “pipistrero” cuya  corres- 
pondiente representación en el grupo 
fueron los (21-82) y (21-89) constatados 
en 1945. En el inventario del 48 ambos 


662 


Número 405 - Agosto 1974 


figuran en reparación en la Maestranza 
de León, de donde al parecer no regresa- 
ron (el 82) tras haberse incendiado en 
Tarragona), pues aunque hay escritos 
posteriores se refieren a petición de 
datos únicamente. 


(T-2) JUNKERS JU-52. 


En 1971 causaron baja los dos últimos 
Junkers del Grupo. Sin embargo, todavía 
llegó otro en 1972. Se trataba del 
T2B189 que procedente de la AGA se 
encontraba en Maestranza por tener 
cumplido el IRAN. Pero como a sus 
motores aún les faltaban algunas horas, 
los incondicionales de este material logra- 
ron que se cumplieran en el Grupo las 
horas que le quedaban. Así lanzó su 
canto de cisne el último de nuestros 
entrañables trimotores. 


En 1940 figuran el (22-48) y el 
(22-56), supervivientes de la guerra, junto 
con los que constituyeron la dotación de 
Salamanca. El primero de ellos fué bau- 
tizado “Cabo Hacha” en honor de su 
mecánico, muerto en el ametrallamiento 
que sufrió el 5-11-41, cuando en viaje de 
lfni a Tetuán fué interceptado por la 
caza francesa, muy adentro de las aguas 
internacionales, a la altura de Casablanca. 
En el inventario de 1945 únicamente 
figura el (22-109). Este avión había 
pertenecido a IBERIA, en cuya flota 
había un total de 8 en 1942. Al supri- 
mirse el servicio de líneas por falta de 
carburante al año suguiente, se alquilaron 
3 a LUFTHANSA y otros dos acompa- 
ñaron a la División Azul (el 108 y 109). 
El 109 (antiguo ECCAN) que regresó al 
Grupo, tenía paso variable, calefacción y 
antihielo por lo que se convirtió en la 
primera “vaca lechera” de la Unidad. El 
108 es el mismo avión que en 1965 fué 
trasladado a Munich por pilotos de la 
misma, para el Museo de Lufthansa. 


Las anécdotas que este material ha 
proporcionado al Grupo merecerían un 
capítulo aparte. En realidad sobrepasan 
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el marco de la unidad y son patrimonio 
de todos. Desde el que tomó tierra en 
las proximidades de Guadalajara, tras 
arrojarse en paracaidas parte de la tripu- 
lación para preparar con hogueras el 
inevitable aterrizaje nocturno (que se 
hizo sin novedad) hasta que apareció por 
arte de. magia —pues el oficial de servicio 
no pudo echarlo en falta— cuando sus 
pilotos dieron parte de haberlo dejado en 
Málaga, regresando en el tren a causa del 
mal tiempo (Se vinieron solos, mecánico 
y radio). 

El 110, prototipo de CASA (Mot. 
BMW) llevaba en 1948 la matrícula 
(91-3). El 111 fué el primero con motor 
Elizalde (T2B). A partir de éstos, prl- 
meros construidos en España, la lista de 
Junkers resulta interminable. No en vano 
son más de 30 años de permanencia. A 
- título indicativo, hay archivo de los 
n” 109, 110, 111, 117, 118,119, 125, 
129, 137, 140, 148, 153, 158, 165, 167, 
176, 177, 179, 180, 186, 207, 216, 217, 
219, 225 y 264. 


(T-3) DOUGLAS DC-3 - C47. 


En plena guerra mundial, cuando el 
desembarco aliado por Casablanca, tres 
DC3 tomaron tierra con emergencias de 
diverso calibre en nuestra zona marroquí. 
(Tetuán, Alhucemas y “un buen sem- 
brado”). Los tres fueron recuperados y 
traídos a la Península, tras las gestiones 
efectuadas por IBERIA que los compró a 
USA en diciembre del 43. No hemos 
podido establecer con seguridad si el 
T3-2 y el T3-1 son dos de ellos, pero 
muy probablemente si. Ambos tenían un 
mecánico civil cuando pasaron al Grupo 
procedentes de la citada Compañía. 


El escrito más antiguo referente a los 
T3, es de 25-VI-47, año en que se asigna 
indicativo radiotelegráfico a la emisora el 
T3-1. Respecto al T3-2 el expediente 
está completo desde el 1-VI-48, en el 
que se da de alta por destino. El pri- 
mero fué el que se estrelló en Tenerife, 
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pereciendo su tripulación, pero resultan- 
do indemnes los pasajeros (entre ellos el 
entonces Ministro de Trabajo). El 2 sigue 
todavía en la Unidad. 


A partir de los dos primeros, la dota- 
ción: del Grupo ha sido muy variable. 
Junto con el JU-52 ha sido durante 
mucho tiempo el caballo de batalla para 
viajes de representación y especiales. Al 


igual que él, su interminable anecdotario 


tal vez se escriba algún día. Entretanto, 
consignemos que hay datos de archivo de 
los n” 1, 2, 3, 4, 6, 7, 11, 15, 16, 22, 
27, 28, 29, 42, 46 y 62. 


(T-4) DOUGLAS DC4 (C54-D). 


La “vaca” y/o el “ternero” están en el 
Grupo desde 1959 y son periódicamente 
redestinados tras las correspondientes 
revisiones. Son los T4-5 y 10. 


El primero causa alta el 1 de julio de 
ese año (El teletipo de destino dice tex- 
tualmente: “Avión T4 últimamente 
recibido en esa Base procedente del 
MDAP, n” de origen 72719, pasa desti- 
nado al Grupo de Estado Mayor”. Al 
mes siguiente causó baja en vuelo por los 
destrozos causados por una tormenta de 
granizo (Esta tormenta aparece perió- 


-_dicamente en los demás expedientes con 


parecidos efectos). Es curioso que en 
principio se denominó T4-6 (90-9)' a causa 
de un error, corregido el 14-IX-59 en el 
sentido de ser T4-5 y número de origen 
42-72919A. IBERIA se encargó durante 
algún tiempo de sus revisiones (Hay un 
escrito de alta tras la inspección de 150 
horas número 78). 

El T4-10 es más tardío, pero por el 
número de horas totales bien pudo haber 
hecho el Puente aéreo de Berlin. 


(T-7) CASA 207 AZOR. 


Siguiendo la tradición, el prototipo de 
Azor hizo sus primeras armas en el Gru- 
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po, recien homologado. El XT7-1 causó 
alta procedente del INTA el 11-11-63 y 
durante más de dos años llevó el (901-1) 
en su fuselaje, hasta ser entregado a 
CASA para la revisión de 800 horas. Fué 
sustituido por el T7B-17 (911-3) “el de 
la serie buena” hasta que también causó 
baja para esa misma inspección perdiendo 
destino en 1973. 


(T-14) CONVAIR 440, 


Procedentes de IBERIA, los cuatro 
T-14 (1, 2, 3 y 4 =911-21, 22, 23 y 24) 
son actualmente el material más reciente, 
recibido y volado en la Unidad para fun- 
ciones de representación y especiales. 


No es este el momento adecuado para 
hacer comparaciones, ya que la estruc- 
tura y funciones de la Unidad han sufri- 
do una transformación cuyas últimas 
consecuencias desbordan por completo el 
tenor de este trabajo. El desfasaje intro- 
ducido con la aviación comercial ha 1do 
aumentando .con el tiempo, pero su 
consideración nos llevaría a un terreno 
sumamente complejo y vidrioso al que si 
bien nos puede acercar el hacer abstrac- 
ción con las épocas pasadas, no encaja 
ya en esta crónica. Por eso, para 
terminar, regresemos al pasado, recor- 
dando uno de los aviones más antiguos 
que pasó por el Grupo y cuya desig 
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nación oficial no hemos podido esta- 
blecer. Se trata del 


FORD TRIMOTOR 


Otro ejemplar único... Fué adquirido 
por IBERIA-CLASSA en 1930, pendiente 
del pleito internacional sobre la estruc- 
tura metálica ondulada entre Ford y 
Junkers. Transportado por mar, llegó 
completamente dañada por corrosión, por 
lo que fué devuelto y cambiado por 
otro, recibido ya en perfectas condi- 
ciones. Este avión efectuó el enlace con 
Canarias y en 1932, perteneciendo a 


LAPE, su matrícula era EC-RRA. En 
1941, renacida IBERIA, pasó a ser 
EC-BAB. Al año siguiente es cuando pasa 
al grupo denominándose (42-8). Los 
únicos datos que hay en su expediente 
(época de Getafe) son sólo referencias, 
puesto que ya no estaba en vuelo. Así el 
13-11-46, se comunica que del 42-8, pro- 
cedente de Iberia, sólo se recibieron 
como repuesto dos cubiertas y el 
11-111-48 se da parte de que el motor 
fué entregado el 25-1-42 junto con el 
avión y en la actualidad no pertenece al 
Grupo por habérselo devuelto a Iberia. 
Suponemos que la chatarra, pues al pare- 
cer acabó incendiándose, de manera 
irreparable, en un vuelo de regreso a 
Cuatro Vientos. 
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LA DOCUMENTACION TECNICA 


A modo de introducción. 


¿Conocen ustedes el “seudopichinglis”> 
¿O también están contaminados por él? 


Un artículo incluído en “Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica” hace algún 
tiempo explicaba la filosofía y contenido 
laborioso de las órdenes técnicas redacta- 
das por los organismos y fabricantes de 
material aeronáutico, trabajo que, por otra 
parte, no tuvo la pretensión —entende- 
mos— de inquietar O promover entre sus 
lectores la renovación de nuestras expre- 
siones en la técnica. Sin embargo, por la 
lectura reciente de ese trabajo se ha sensi- 
bilizado nuestro inconsciente extrayendo a 
la superficie una incomodidad sentida y 
oculta, latente y aletargada con intención 
bajo la aplastante realidad de nuestro de- 
ficiente lenguaje técnico. 

Reconozcamos lo pobre del léxico espa- 
ñol en lo relativo a la técnica aeronáutica. 
También es cierto que nuestra lengua es 
incomparablemente rica frente a los idio- 
mas sajones en los modos de expresión pa- 
ra hacer palpitar lo cotidiano y lograr la 
articulación fonética y gráfica de la vida 
en sus manifestaciones ordinarias. Pero te- 
nemos la excepción: la concreta y mate- 
rial de la tecnología industrial (en una de 


por Tirso Alonso Rivas 
Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico 


cuyas parcelas se emplaza la Aeronáutica). 


Si se trata de realzar virtudes de mujer 
no es preciso acudir a Cervantes ni a Lope 
—y menos, al extranjero—. Las palabras 
brotan incontenibles, pero ordenadas; ar- 
moniosas, aunque certeras, para describir 
amplitudes, curvaturas, coloraciones y sua- 
vidades (femeninas, desde luego, que no 
de superficies metálicas), con renuncia 
expresa a los procedimientos cartesianos, 
por simple liberación del pensamiento que 
localiza el vocablo apropiado a la imagen 
que se desea transmitir. ¿Por qué no es 
así en el lenguaje técnico aeronáutico, 
aparte de que la mujer sea más antigua que 
la Aviación? Puede ser que esta ausencia 
de método carezca de aplicación para con- 
cretar, identificar una pieza mecánica u 
otro elemento técnico, por cuanto su 
nombre, para una misma configuración, 
deba diferir por la distinta función o co- 
metido técnico que haya de asignársele, 
La palabra rueda sugiere cualquier órgano 
cuyo contorno lo constituya una circunfe- 
rencia, o una curva cerrada de diferente 
generación que es lo mismo para el caso. 
Pero ruedas hay muchas, siendo distintas. 
Entonces nos encontramos con una exi- 
gencia. La palabra ha de calificarse por la 
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condición, la construcción o el funciona- 
miento de la pieza o elemento. 


El “seudopinchinglis”. 


(“Pichinglis”, degeneración del idioma 
inglés hablado por los indígenas de deter- 
minados países o territorios africanos). 


Nos hemos topado con la pobreza de 
nuestro lenguaje. No podemos definir un 
órgano con una sola palabra, o a lo sumo 
dos, de forma que cortemos un encadena- 
miento tal como “eje hueco dentado del 
conjunto impulsor del rodete del compre- 
sor” o “cojinete de empuje del árbol por- 
tahélices” o “dispositivo hipersustentador” 
(“impeller”, “thrust bearing”, “flap” en 
inglés respectivamente). 


Claro que a tales elementos también po- 
dríamos denominarlos de otras formas: 
pero, a pesar de ello, resultan definiciones 
“hipersuperprolongadísimas” y no atina- 
das. ? 

Mas no es tan sólo éste nuestro proble- 
ma, pues disfrutamos nuestra Babel par- 
ticular. Aunque se argumente la existencia 
de vocablos breves, claros en grado sufi- 
ciente (remache, leva, condensador, etc.), 
debemos reconocer el desacuerdo obstina- 
do de nuestros traductores, esforzados por 
añadidura en suministrarnos información 
“Ccastellanizada” con cierta originalidad, 
que contribuye a incrementar en el lector 
la incómoda sensación de ser inepto, por 
su incapacidad para entender lo escrito en 
el pretendido idioma español. ¡Qué ali- 
vio, cuando el lector, con su escaso inglés, 
comprende la instrucción técnica leída en 
su versión original! 


Sin querer, empujado por la facilidad 
que supone —en nuestra creencia— una 
lengua onomatopéyica como la inglesa o 
por la suavidad italiana o la sonoridad 
francesa, el instinto popular asimila a su 
español las frases leídas del idioma origi- 
nal: “fid valve”, la “búster”, el “líner” 
(del inglés), o la “corronchina” y la 
“piastrina” (del italiano), o la “robinet” y 
el “tangás” (del francés), etc. Todo ello 
con escasa fidelidad fonética respecto al 
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idioma de origen y con el lógico aderezo 
del acento andaluz, del catalán o del galle- 
go. Añádase el condimento de otros térmi- 
nos particulares en el “argot” de taller 
con las mezclas ¡talo-franco-germano-an- 
glo-americanas y obtendremos una jerga 
muy atrayente. (Por fortuna, hasta el mo- 
mento, no hay aviones japoneses en Espa- 
ña que den valor peculiar a la onomatope- 


ya “taca-taca”). 
¿Qué idioma elegir? 


El recién bautizado “seudopichinglis” 
carecería de importancia si sólo fuese cla- 
sificable en lo anecdótico y no se encon- 
trasen razones superiores para su existen- 
cia. Al revestir caracteres de entidad dege- 
nerativa denota en cambio que el nivel 
operacional técnico ha de luchar contra la 
dificultad de la documentación. Esta le 
viene escrita en inglés o en el idioma del 
país productor del avión y de sus compo- 
nentes, lo cual es como consecuencia de 
un servicio directo, lingúisticamente ha- 
blando, del productor al consumidor a tra- 
vés de órganos gestores, que, en realidad, 
canalizan el flujo de documentación hacia 
el usuario (al estilo de las librerías de 
textos extranjeros), salvo algunas ex- 
cepciones en que la documentación es tra- 
ducida —sin más tratamiento— no siempre 
con resultados Óptimos y sí, en ocasiones, 
con el desenlace ya mencionado. 


Probablemente pueda pensarse en que la 
solución se encuentre promoviendo que 
los niveles operacionales técnicos de la 
aviación sean capaces de leer e interpretar 
los documentos en su versión original, pre- 
vio estudio del idioma correpondiente, de 
modo que cada individuo de la organiza- 
ción técnica alcance ese mínimo de asim1- 
lación y comprensión necesario para reali- 
zar su trabajo. Este método lograría así 
evitar la enorme inversión requerida por la 
traducción de los innumerables manuales 
técnicos que comporta la utilización de 
una flota. En estas condiciones, la persona 
que hubiese de cambiar su trabajo hab:- 
tual en una determinada flota para realizar 
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esa labor en aviones comprados en país de 
distinto lenguaje, al verse obligado a estu- 


diarse un nuevo idioma, enriquecería su. 


acervo cultural convirtiéndose en políglo- 
ta. Y aún mayor sería el beneficio comu- 
nitario si fuese la organización quien 
cambiase de flota y país de adquisición de 
los aviones, porque la poliglotía habría de 
alcanzar a todos los individuos haciendose 
así más receptivo nuestro territorio a las 
corrientes turísticas anuales. 


Sin embargo, a pesar de los beneficios 
individuales y colectivos que proporciona- 
ría tal medida, observamos dificultades a 
la implantación del sistema. Hay personal 
que participa en flotas de distintos oríge- 
nes y, por consiguiente, además de verse 
obligado a simultanear idiomas diferentes, 
encontraría problemas en cuestiones co- 
munes de distinta normalización, como 
por ejemplo en el uso de ciertos produc- 
tos y materiales, aleaciones, derivados del 
caucho, etc. Pero es que también los siste- 
mas de mantenimiento difieren. Pero es 
que también los criterios varían... Y es 
que también los métodos se diferencian. 


Convencidos. La idea brillante no brinda 
frutos ejemplares. | 

El español es nuestro idioma y de él 
queremos hacer uso. 


¿Quién lo vierte al español? . 
Efectivamente: ¿quién? ,¿yo?, dtú?, 
¿él? , ¿nosotros, vosotros o ellos? 

No es malo recordar que algunas flotas 
emplean documentación específica cuyo 
peso supera con mucho los 100 kilogra- 
mos. Luego descartemos al individuo por 
flota para tratarla y verterla al español. 
Nuestras preguntas deben ir dirigidas al 
plural, sin que a priori estemos en dispo- 
sición de saber si la cantidad de personas 
admite el muchas, el pocas o el bastantes. 
Pero recordando también el número de 
flotas diferentes, por pocos individuos que 
debieran participar en cada una calcúlense 
los que habrían de intervenir para la tota- 
lidad de los modelos. 


Seguimos este proceso exploratorio con 
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el que intentaremos determinar objetiva- 
mente a quién pudiera corresponder el re- 
dactar en versión española la documenta- 
ción —obsérvense que no decimos la tra- 
ducción—. Para ello, habremos de tener 
presentes los objetivos a cumplir por la 
documentación técnica; las normas genera- 
les preestablecidas sobre la preparación, 
edición y difusión de la información técni- 
ca; los medios disponibles, etc. 

Aunque estos requisitos se esbocen con 
amplia generalidad para no cansar, se des- 
prende de su enunciación una complejidad 
cuyo tratamiento requiere técnica, organl- 
zación, coordinación y normalización. 


Se llega entonces a intuir que la labor 
de preparar la documentación técnica para 
los niveles de trabajo inferiores correspon- 
de a un equipo convenientemente conjun- 
tado, portador de experiencias técnicas 
teórico-prácticas, conocedor de la organi- 
zación a la que pertenece; también entera- 
do de cuál es la organización receptora de 
la documentación —la destinataria— y ca- 
paz de mantener relaciones con unidades 
colaterales de las que se sepan —al menos 
por el equipo— objetivos, directrices y 
normas. No de otra forma es posible llevar 
la gestión a feliz término. Pues para tra- 
ducir simplemente estamos de acuerdo en 
que basta conocer el idioma original y lle- 
gar así a denominar “motor de doble avis- 
pa gemela” a un motor alternativo de do- 
ble estrella —lo que significa por parte del 
traductor desconocimiento de los motores 
de avión—; o bien, que se escriba en espa- 
ñol lo que copiamos literalmente: 


“1-16. DEFINICIONES. 


1-17. Las siguientes definiciones de pala- 
bras se utilizan a lo largo de estas ins- 
trucciones: 


a. Siempre que aparezca la palabra 
“shall”, se entenderá que significa que 
los requisitos han de obedecerse estricta- 
mente. 

b. La palabra “will” se utiliza para 
expresar una manifestación o finalidad. 
c. La palabra “should” se utiliza nor- 
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malmente para expresar el procedimien- 
to de realización preferido. 
d. La palabra “may” se utiliza normal- 
mente para expresar un medio de reali- 
zación aceptable o sugerido.” 


El imprimir tal incongruencia en docu- 
mentación técnica española sólo se jus- 
tifica por la inexistencia de criterio para 
asignar categorías en las instrucciones, 
pues los vocablos ingleses mencionados no 
vuelven a aparecer en el texto español al 
que nos referimos. 


La coordinación se revela con el hecho 
posible de publicarse un manual práctica- 
mente innecesario cuando simultáneamen- 
te se evidencia la imperiosa necesidad de 
manuales en versión española para un 
nuevo material. 


En nuestra opinión este quehacer de 
ingeniería no cabe descargarlo sobre los 
niveles ejecutivos o realizadores del traba- 
jo ni delegarlos en extraños a la adminis- 
tración principal. Por consiguiente, de 
acuerdo con las características y circuns- 
tancias descritas, se requiere una organiza- 
ción estructurada de alto nivel, ágil, des- 
pierta, consciente, prestigiosa y a la que 
nunca le sea aplicable la chanza popular, 
delatora de la ineficacia: “¡Qué bueno es 
mi gato! Pero no caza ratones”. 


El ejemplo americano. 


Resultaría pueril venir a descubrir ahora 
la información técnica de los americanos 
después de 20 años de influencia directa, 
cuando hemos pasado ese período de las 
gloriosas iniciativas personales en la técni- 
ca aeronáutica a la fe ciega por las normas 
y especificaciones escritas. Sin embargo, 
este fenómeno de la documentación técni- 
ca americana merece una breve contempla- 
ción. 

El reconocimiento de la información 
técnica mencionada relativa al material 
aeronáutico denota la existencia de dos 
bases perfectamente conocidas: tecnología 
y orden. En la trastienda de ambas hay un 
tercer protagonista: la riqueza, el dinero. 
Pero, si bien éste impulsa la tecnología 
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directamente, el orden no necesita tanto 
de la riqueza para su impulso, sino más 
bien meditación. En cambio, aquél, el 
orden, contribuye a la tecnología 
—también— con carácter más o menos 
inmediato. Introducidos, sin embargo, en 
el laberinto del establecimiento de prerre- 
laciones incurrimos en el acertijo del hue- 
vo y la gallina. ¿Quién precedió a quién? 
¿La tecnología al orden o el orden a la 
tecnología? 


Parece desprenderse que, relacionados o 
no de antemano, ambos fundamentos 
contrajeron matrimonio y marchan juntos 
en el país del divorcio. De ahí que la 
técnica aeronáutica podamos importarla 
de US.A. en su documentación. Desde 
luego, a través de ella, los países se con- 
vierten en vasallos en materia aeronáutica, 
aunque éste sea un problema ajeno al que 
nos ocupa. Pero precisamente para consti- 
tuirse en la mejor y más deshumanizada 
agencia de venta de bienes, la documenta- 
ción técnica americana viene respaldada 
por una organización increíble. En ella 
participan los mejores tecnólogos, de ran- 
go extraordinario, mientras a sus niveles 
ejecutivos los dotan con directores de cua- 
lificación inmediata, capaces de leer, inter- 
pretar y dirigir; pero con una documenta- 
ción tal que el operario de mantenimiento, 
por ejemplo, a pesar de que su carga- 
mento intelectual corresponda. en imagen 
a la cota de lamer paredes, realizará su 
cometido porque su orden técnica es el 
modelo, la base de su auténtica hoja de 
métodos; es su ingeniero impreso, con la 
ventaja sobre el humano de que siempre le 
ordenará lo mismo y nunca será víctima 
de la improvisación inmadura. Al operario 
en cuestión únicamente habrá de exigírse- 
le saber leer y poseer un mínimo adiestra- 
miento en su oficio. 


Desde luego, lo que de aleccionador se 
pretende extraer del ejemplo americano es 
esa organización tecnológica, que no su 
riqueza material, adaptada a un tono me- 
nor, homotéticamente a nuestros medios, 
con la variante de que en vez de crear o 
inventar se copie, se traduzca y acomode 
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a nuestro particularismo, añadiendo las 
cuestiones de índole singular que corres- 
pondan para obtener el empleo más eficaz 
de nuestros aviones. No por ello, sin 
embargo, hay que abandonar el estudio de 
los idiomas y técnicas de otros países, no. 
Se trata de unificar y normalizar en espa- 
ñol. | 


Lo uno y lo otro, o lo otro sin lo uno. 


Por el momento, tras lo comentado, 
parece deducirse la necesidad de disponer 
de una organización traductora, redactora 
y normalizadora semejante a la americana, 
que se encargue de suministrarnos la infor- 
mación técnica requerida por nuestro tra- 
bajo en los aviones de forma coherente y 
en nuestro idioma. Una organización 
aleccionadora, mediante la cual se inte- 
rrumpa la afanosa tendencia de los hom- 
bres a dejar los aviones en el suelo. Orga- 
nización, en fin, hispanoparlante. 

Efectivamente sería deseable. 


Pero los inconvenientes propios difícil- 
mente pueden salvarse. Las posiciones 
extremas y tajantes sobre el idioma en 
que haya de escribirse la documentación 
técnica, como siempre, conducen a visio- 
nes erróneas. 


Los esfuerzos, la completa y absoluta 
dedicación para trasladar a versión espa- 
ñola la información nunca satisfaría plena- 
mente las necesidades. Sirva de ejemplo la 
adquisición de una nueva flota. Llegarían 
los aviones con toda su documentación 
técnica en versión original y, proba- 
blemente, la versión española se vería 
completada al cabo de los años cuando los 
aviones cesasen en su servicio. Pero añáda- 
se a esto el que haya de preverse la rápida 
actuación de las organizaciones relacio- 
nadas con la flota antes modificaciones 
—editadas por fabricantes, Organismos, 
etc.— de acción inmediata, circunstancia 
que no se alcanzaría si hubiera de esperar- 


se a la traducción, españolización, 
impresión, distribución, etc. 
Entonces, existe, como en todos los 


órdenes, la solución con dos vertientes. 
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El inglés está reconocido como el idio- 
ma de la aviación, aunque nos pese y, pre- 
cisamente, todos los fabricantes serios de 
aviones redactan su documentación eh ese 
idioma, además de hacerlo en el suyo 
propio. Por consiguiente, en este caso, el 
inglés pasa a ser el esperanto aeronáutico. 
No queda otro remedio, pues, que acep- 
tarlo y subsanar los inconvenientes men- 
cionados logrando el bilingúismo en los ni- 
veles operacionales hasta obtener un miíni- 
mo de comprensión en la lecura del idio- 
ma inglés contenido en la documentación 
técnica. Bastará un breve y elemental 
cálculo comparativo, en cuanto a la inver- 
sión necesaria para lograr este objetivo de 
conocimiento inglés, frente a los costes de 
traducción. 

En la actualidad se estima «que el coste 
del aprendizaje de inglés, con la profun- 
didad apuntada, alcanza una inversión de 
veinticinco mil pesetas por individuo —sin 
retraso mental—. Supongamos que una 
flota de aviones relativamente compleja 
comporte la participación de mil personas 
y la utilización de una documentación 
técnica cuyo peso alcance los cien kilo- 
gramos —con papel de resistencia media—. 


El coste directo de la instrucción del per- 


sonal de la flota para que lea inglés su- 
pone alrededor de los veinticinco millones 
de pesetas. 


Indepéndientemente, la traducción de 
esos 100 kilogramos de papel impreso en 
inglés o el idioma que sea representa un 
orden económico de los quince millones 
de pesetas, a razón de 150 pesetas el 
gramo impreso traducido —1 peseta la pa- 
labra—. Claro está que habrán de agregarse 
los gastos correspondientes a edición y 
distribución. Pero de todas formas en to- 
tal es más barato que la instrucción apun- 
tada, en valor absoluto. 


Sin embargo, con el pero de todas las 
cosas la traducción se convierte en prácti- 
camente inservible después de transcu- 
rridos dos años —por ejemplo— ante la 
necesidad de ir introduciendo en el texto 
modificaciones resultantes de una ingenie- 
ría viviente, fruto de la investigación de 
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los fabricantes, hasta que las instrucciones 
primitivas carecen de valor por sí solas. 
Esas modificaciones se dan continuamente 
durante la vida en servicio del avión, con 
lo que la actividad traductora nunca se 
termina, llegando a acumular un coste 
muy superior al indicado. Así nos encon- 
tramos con que la instrucción en lengua 
Inglesa es más barata. 


Un individuo que gaste veinticinco mil 
pesetas en aprender inglés, a pesar de las 
modificaciones a introducir en el material 
aeronáutico con el tiempo, seguirá le- 
yendo inglés durante (25 años por lo me- 
nos —salvo infarto de miocardio— lo cual 
arroja un orden de mil pesetas/año de ca- 
pacidad de lectura inglesa por individuo. 

Ahora bien ¿quiere decir esto que haya 
que descartarse la organización tecnológica 
antes referida? Todo lo contrario. Debe 


subsistir .y en vez de traducir TODO, 
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cumple su misión escribiendo en versión 
española, divulgando tecnología general 
—de evolución más lenta que las enmien- 
das al proyecto básico de un avión— 
coordinadamente con los medios disponi- 
bles. para su desarrollo y aplicación y ade- 
lantándose a la demanda de información 
técnica, pues de' no existir esa organi- 
zación para nada valen las plegarias. 

Es decir, lo uno y lo otro. Aprender 
esperanto aeronáutico y poseer informa- 
ción en nuestra lengua. —Sí; “chocota- 
jas”—. Pues no es bueno uno sin lo otro 
—0 lo otro sin lo uno—. Aunque, como 
resultando, la solución apuntada no extir- 
pe el “pichinglis”” de nuestro cuento. 


Pérdonese la ausencia sistemática de esta 
exposición bajo promesa de una faena 
próxima con el método que requiere la 
documentación técnica, fuente inagotable 
de nuestro quehacer aeronáutico. 
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LAS FUERZAS AEREAS 
DEL IRAN 


Mandada por el general Mohamed 
Khatami, la Fuerza Aérea Imperial Iraní 
(FAID)' ha constituído la punta de lanza 
de las Fuerzas Armadas desde que se 
hizo independiente en 1955. Su sofisti- 
cado equipo y sus posibilidades avanza- 
das la colocan en la primera fila de las 
aviaciones del Tercer Mundo y con su 
puesta a punto operativa al 85%, se 
considera que puede compararse favora- 
blemente con la Fuerza Aérea israelí 
- (que vuela menos horas) y con la de los 
Estados Unidos que es su guía. El único 
punto débil de la FAII es su falta de 
experiencia en combate, pero parece ser 
que está más que compensada por su efi- 
ciencia y alta moral. 

La dotación actual de la FAII es apro- 
ximadamente de 200 aviones de combate 
y 40.000 hombres, la mayoría volun- 
tarios con un elevado grado de entrena- 
miento. Durante los próximos 18 meses, 
no obstante, el total de aviones de gue- 
rra será algo más del doble. 
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(De “International Defense Review”) 


Los 200 aviones de combate están 
compuesto; por unos 32 F-4D “Phantom” 
en dos escuadrones; por los primeros 64 
de los 128 F-4EÉ encargados (con lo que 
aumentará a 10 el número de escuadro- 
nes con aviones de este tipo) y por unos 
100 F-SA/B en seis escuadrones. Hay 
también encargados 141 F-SE “Tiger” y 
las primeras entregas están previstas para 
finales de 1973. 


En línea con la política de compras 
para la defensa iraní, que según palabras 
del general Toufanian, es la de “tratar 
siempre de adoptar el sistema de mañana 
no el de hoy”, la FAII proyecta que las 
entregas de sus F-4E sean seguidas por la 
compra de cazas F-14A “Tomcat” o bien 
F-15 “Eagle”. El general indicó al autor 
que preferían al F-15 pero modificado 
para que incorporase tambien las misio- 
nes adicionales del F-14 y dotado del 
misil británico “Phoenix” de largo alcan- 
ce y el sistema de control de tiro 
AWG-9 del “Tomcat”. Dijo que si cesto 
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resultase impracticable podrían adquirir 
los dos aviones separados para misiones 
complementarias. Posteriormente indica- 
ciones señalan que, de hecho, el favorito 
de los dos es ahora el F-14, más comple- 
jo y de alas de geometría variable, prin- 
cipalmente por sus impresionantes 
características de manejo y la aparente 
efectividad del misil “Phoenix” contra 
objetivos del tipo Mig. 25 a alcances 
superiores a 100 millas náuticas. La 
popularidad del F-15 parece haber des- 
cendido ligeramente, pendiente de la 
resolución de los problemas en los moto- 
res y de su puesta a plena producción 
para la USAF. Se espera un encargo 
inicial muy pronto., probablemente de 
cazas “Tomcat”. 


Como sustituto del F-5E y para com- 
pletar las compras probables de F-14 o 
F-15, la FAII, está estudiando un cierto 
número de competidores siendo el "Nor- 
throp"P-530 “Cobra” el que parece más 
favorecido en el momento actual. 


Otros 
capacidad de 


encargos de relieve para la 
combate de la Fuerza 
Aérea Iraní, comprenden la adquisición 
de 16 aviones RF-4E “Phantom” de 
reconocimiento, con un número similar 
suplementario de RF-5 y de 6 aviones 
cisterna “Boeing” 707-320C. Estos últimos 
para ser utilizados en el repostamiento 
en vuelo de los F-4 con lo que se 
aumentaría su radio de combate hasta 
1400 mn, permitiéndole adentrarse 
profundamente en el Océano Indico, así 
como realizar servicios desde las bases 
iranies hasta cualquier punto de Pakistan. 
Es tambien posible que los nuevos F-5E 
estén adaptados para su repostamiento en 
vuelo con el fin de aumentar su alcance 
y su tiempo de vuelo. 

En lo que a misiles se refiere, la FAII 
utiliza los aire-arre AIM-9 “Sidewinder” 
de infrarrojos en sus F-5, siendo este 
misil también estándar en sus F-4, Estos 
últimos están además armados con el 
misil AIM-7 “Sparrow” para intercep- 
tación de largo alcance, así como con un 
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cañón integral de seis bocas; para el 
ataque al suelo algunos. F-4 han sido 
adaptados para llevar los primeros de los 
2.500 misiles “Maverick” encargados (el 
mantenimiento de estos se realizará en 
las nuevas instalaciones de Shiraz). Hay 
informes de que la FAII está también 
interesada en los misiles aire-tierra anti- 
radar “Shrike” y los de neutralización 
“Condor”. Un arma mucho más conven- 
cional en estudio es la bomba anticarro 
BL755 de la RAF británica, construida 
por Hunting y que no tiene equivalente 
directo en el inventario norteamericano 
para el lanzamiento a alta velocidad y 
baja cota. 

Pasando a los sistemas electrónicos, los 
F-4E iranies están entre los más avanza- 
dos del mundo con radares de control de 
tiro “Westinghouse” AN/APQ-120, comple- 
tamente transistorizados, y con lo mas 
nuevo en equipo de contramedidas elec- 
trónicas. Detectores pasivos APR-37 
detectan las emisiones de radar adver- 
sarias y el lamzamiento de misiles, 
mientras que los contenedores ALQ-72 
de contramedidas electrónicas montados 
en los alojamientos de los “Sparrows” 
traseros son capaces de interferir activa- 
mente los más conocidos radares terrestres 
o de a bordo. 

Hasta ahora, la defensa antiaérea a 
baja cota de las bases aéreas ha  €sta- 
do encargada a los SAM “Tigercat” de 
Shorts y a cañones “Oerlinkon” contro- 
lados por sistemas de radar “Contraves” 
“Super Fledermans”, pero a finales del 
verano pasado éstos fueron complemen- - 
tados por dos baterías de misiles tierra- 
arre “Rapier” encargadas en 1971. El 
contrato de los misiles “Rapier” está 
valorado en 47 millones de libras ester- 
linas pero un encargo para añadir radares 
“blindfire” DN-181, aumentará el pedido 
a más de 50 millones. Aunque la avia- 
ción iraní ha hecho pedidos por un 
cierto número de sistemas SAM 
“Hawks”, la defensa a gran y media alti- 
tud se realiza corrientemente por aviones 
de interceptación exclusivamente. 
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El entrenamiento y la práctica con 
blancos de las dotaciones de misiles de la 
Fuerza Aérea Iraní es proporcionada por 
los contratistas pero para mejorar este 
arreglo y permitir la completa integración 
de las unidades de misiles en el sistema 
de defensa aérea total, se han solicitado 
ofertas para la adquisición y producción 
local de los blancos remolcados propios 
de la FAII. La División Ventura de 
Northrop ha propuesto el MOM-74C 
““Chukar” cuyas versiones están siendo 
empleadas por la Marina norteamericana 
y por la OTAN en su polígono'de tiro 
NAMPFI en Creta. Se tiene entendido que 
Teledyne Ryan compite con una versión 
de su BOM-34 “Firebee 1” empleado 
por la Marina americana como blanco 
remolcado para practicar con sus misiles 
“Hawk”. 

La alarma avanzada alrededor de 
Teheran, Mashad y Tabriz en el norte, 
ha sido proporcionada hasta ahora por 
los viejos radares de vigilancia 
AN/FPS-88 instalados bajo los auspicios 
de CENTO durante el período de la 
guerra fría como parte del Sistema de 


Detección Iraní de largo alcance 
(LORIDS), pero actualmente se está 
construyendo una ¡importante red de 


nuevos radares dentro del programa de 
ayuda militar norteamericano. Se cree 
que la red comprenderá radares de 
banda S "Westinghouse" AN/TPS-43 y los 
equipos de la serie S-300 de Marconi, 
totalmente móviles, encargados en 1971, 


Se está solicitando ahora la ayuda 
americana bajo el programa “Peace 
Crown” para la integración de estos equi- 
pos en un vasto sistema de defensa aérea 
simi-automático que cubra el pais com- 
pleto y asimismo gran parte del área del 
Golfo. El programa “Peace Crown” com- 
prenderá radares de vigilancia 3D con 
extracción digital de los datos de video 
“de interceptación controlada por compu- 
tadora en lugar de los métodos de 
control manual actuales. Unira asimismo 
el control de la Fuerza Aérea Iraní y de 
las unidades de misiles “Hawk” del Ejer- 
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cito de tierra, y está enlazado a un 
sistema de comunicaciones punto a 
punto que cubrirá todos los emplaza- 
mientos de defensa aérea de la FAII lo 
que va con la designación del programa 
como “Peace Scepter”. 


El elemento de transporte de la 
Fuerza Aérea lraní se está ampliando tan 
rápidamente como la fuerza de combate 
y la flota de C-130 de unos 80 aviones 
es ya una de las mayores en esta parte 
del mundo. El número eventual de avio- 
nes “Hércules” es posible que alcance 
los 100. Otros aviones de transporte 
incluyen 6"Fokker” VFW F-27, biturbo- 
hélices, 6"Beech"C-45, 5 "Douglas“C-47 y 
5 “Beavers”. Los helicópteros compren- 
den 16 “Super Frelon” de Aeroespatiale, 
2 CH-47 “Chinooks”. 10 AB-206A “Jet 
Rangers” y 4"Kaman"HH-43F “Huskies”. 


Generalmente, tres escuadrones de 
“Hercules” y la mayoría de los restantes 
tipos de aviones de transporte y helicóp- 
teros se encuentran estacionados en 
Mehrabad, en las afueras de Teheran, que 
es la mayor base aérea del Oriente Medio 
así como el principal aeropuerto civil de 
Irán. La aviación militar utiliza la tota- 
lidad del ala derecha meridional de 
Mehrabad que es designada como Primera 
Base de Cazas Tácticos. 


La dotación nominal es de $5 escua- 
drones de caza-bombarderos F-4 de 16 
aviones cada uno, más un escuadrón de 
reconocimiento con RF-5A, pero de 
hecho cuenta casi con el doble de este 
número de aviones de combate normal- 
mente disponible ya que los escuadrones 
incluyen reservas. La base dispone asimis- 
mo de instalaciones para la instrucción 
de vuelo simulado con los F-5 y F4 (el 
último instalado incluye un simulador de 
vuelo F-4D) y de la unidad de transfor- 
mación operativa que prepara el paso de 
los pilotos existentes del F-5 al F4 así 
como de los navegantes/operadores de 
armas y contramedidas electrónicas del 
“asiento trasero” como pilotos del 
“asiento delantero”. 
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La principal misión asignada a esta 
base es la defensa aérea de Teherán y de 
la zona circundante hasta un radio de 
100 millas. Existen cuatro radares de 
alarma avanzada en funcionamiento 
continuo y un mínimo de una patrulla 
de “Phantom” y/o :de F-5 completa- 
mente armados, está en el aire en todo 
momento durante el día. Por lo menos 
dos escuadrones están en alerta perma- 
nentemente en la línea de vuelo con sus 
pilotos listos para el. ' “scramble”. Otros 
practican ataques a tierra en un cercano 
polígono de tiro del desierto, o aterri- 
zajes en la pista de vuelo principal donde 
la actividad es muy intensa con los 
““Phantoms”, F-5 y C-130 de la FAI 
mezclados con los C-5 “Galaxia” norte- 
americanos y con la interminable 
corriente de aviones de línea civiles. 


Las hileras de C-130 están aparcadas 
en Nehrabad con el fin de transportar 
unidades terrestres iraníes locales a una 
zona de crisis o bien para trasladar una gran 
parte de la propia Primera Base Aérea. 
Según el jefe de la base, los ““Hércules” que 
tienen disponibles pueden llevar lo nece- 
sario para montar unas instalaciones com- 
pletas de base de cazas tácticos a cualquier 
lugar del país en un plazo de 8-9 horas. De 
hecho, ya hay algunos depósitos con ma- 
terial en aeródromos eventuales que de no 
ser para casos así, son poco utilizados por 
la Fuerza Aérea. 


Otras misiones que llevan a cabo los 
C-130 iraníes comprenden el transporte 
de equipo militar nuevo desde abastece- 
dores tan alejados como los Estados 
Unidos. 

La Primera Base de Cazas Tácticos 
cuenta también con la principal instala- 
ción de mantenimiento de la Fuerza 
Aérea Iraní, que funciona siguiendo los 
métodos de la USAF y con un cierto 
número de técnicos :americanos de la 
Westinghouse que aportan su asesoramiento 
en la revisión de la aviónica, electrónica y 
armamento. La administración de la instala- 


ción de mantenimiento estará, en Enero de > 


1974, mecanizada con un sistema “mono- 
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log” instalado por la firma Computer 
Sciences Corp., bajo un subcontrato de las 
industrias aeronáuticas iraníes, y que 
emplea una computadora “Honeywell” 
6060. Dichas industrias proporcionan asi- 
mismo el principal respaldo de las revi- 
siones en la instalación de mantenimiento. 


El entrenamiento básico de la FAII 
para las tripulaciones de vuelo y especia- 
listas de tierra se realiza a la par en el 
Centro de Entrenamiento de la Fuerza 
Aérea de Faharabad, en la parte meridio- 
nal de Teheran, cerca del cuartel general 
del general Khatani en Dushan-Tappen. 
En el momento de la visita del autor 
había en Faharabad 1500 alumnos, pero 
el jefe dijo que su capacidad era mucho 
mayor. Gran parte de la instrucción 
técnica y de vuelo se proporciona en 
inglés por lo que este centro de entrena- 
miento dispone de una .amplia escuela 
del idioma inglés con profesores volun- 
tarios de todas las partes del mundo. La 
instrucción militar básica se compone de: 
conocimientos militares generales; ense- 
ñanza de idiomas; entrenamiento básico 
de la especialidad y curso de la especia- 
lidad. 


Para las tripulaciones de vuelo, el 
entrenamiento elemental en tierra y el 
vuelo básico en aviones'Cessna“T-41 (que 
se complementarán con 30 “Beech”. F-33C 
“Bonanza” y ocho bimotores ligeros 
americanos), se lleva a cabo en Fahara- 
bad. 'Esto es seguido porel entrena- 
miento básico en reactofes con aviones 
T-33 y F-5 en los Estados Unidos (y en 
ocasiones en Pakistan); seguido de un 
curso de transformación en Mehrabad 
donde también se realiza el entrena- 
miento de los especialistas de tierra con 
el F-S y F-4. 

Un objetivo importante del Quinto 
Plan es que la FAII se haga más inde- 
pendiente de la USAF, creando para ello 
una Academia del Aire iraní a gran 
escala y una escuela de entrenamiento en 
reactores. Esto ayudará a mejorar todavía 
más la imagen de Irán ante sus vecinos. 
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Hasta ahora, la adquisición de tantos 
sistemas de defensa avanzados no ha 
planteado problemas irresolubles a la 
FAIl y, de hecho, ha beneficiado al 
desarrollo industrial del país con el que 
ha ido paralelo. Para permitir que las 
fuerzas armadas sean independientes de la 
ayuda externa, se han montado modernas 
instalaciones y aprendido especialidades 
núevas, habiendo tenido cada fase su 
efecto correspondiente en la capacidad 
comercial e industrial de Irán. 


Sin embargo, la casi increible acelera- 
ción iniciada con el Quinto Plan origina 
dificultades serias y varios observadores 
temen que si los encargos de equipo sofis- 
ticado continuan a ritmo acelerado, 
puede aparecer paralelamente un vacío 
tecnológico” en las Fuerzas Armadas 
Irantes hacia finales de 1974, Será 
entonces cuando empezarán a cumpli- 
mentarse los primeros de los recientes 
encargos masivos de equipo con un flujo 
de entregas y si previamente no se 
dispone de una mano de obra especia- 
lizada para la operación y mantenimiento 
de todo, se corre peligro de que el Era no 
pueda repararse. 


Se sale del alcance de este artículo 
adoptar un punto de vista más amplio y 
valorar la capacidad de las Fuerzas Arma- 
das Iraníes en determinadas situaciones 
hipotéticas. Tales estudios no tienen 
valor real a no ser que se cuente con 
autorización para tener acceso a la 
información confidencial y están también 
expuestos a quedar invalidados rápida- 
mente por la evolución de factores exter- 
nos al tema central. 


No obstante, el tema del Irán merece 
unas pocas generalidades teniendo en 
cuenta su creciente importancia, tanto en 
los asuntos del Oriente Próximo como en 
el escenario mundial. 


En primer lugar, no hay en absoluto 


duda de que las Fuerzas Armadas Iraníes 
están ya en condiciones de preservar la 
integridad territorial de Irán contra cual- 
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quier agresor único en cualquier conflicto 
por debajo del nivel de guerra nuclear. 
Las únicas posibles excepciones —que 
incluso hallarían en Irán un hueso duro 
de roer— son la URRS y la India, si 
bien puede descartarse con certeza un 
ataque de la primera y en cuanto a un 
ataque por la segunda (que se deduciría 
también en una agresión contra Pakistan) 
se considera de lo más improbable inclu- 
so en forma indirecta tal como interfe- 
rencias en las rutas comerciales. 
Precisamente e€s contra este último 
tipo de amenaza donde Irán (y por 
deducción, los clientes de Irán) parece 
más vulnerable en el momento actual, 
especialmente si las circunstancias no. 
comprenden una guerra abierta contra 
una oO más naciones extranjeras. El 
problema de cómo las Fuerzas Armadas 
Iranfes resolverían una ola de ataques de 
los comandos palestinos, sin estado repre- 
sentativo, contra las instalaciones petrolí- 
feras costeras y los principales oleoductos 
del Golfo, tiene por fuerza que continuar 
siendo retórico. No esta lejos de lo 
posible, sin embargo, que en este caso 
podría solicitar cierto tipo de ayuda de 
las Marinas y quizá de otros servicios 
armados de EE.UU. e Inglaterra, para 
escoltar los convoyes de petroleros y 
ayudar en otros cometidos de defensa 
mientras se completa la puesta a punto 


de las fuerzas armadas iraníes. 


Finalmente, la pregunta de si estas 
fuerzas armadas serían capaces de defen- 
der a su país en una guerra abierta con- 
tra los enemigos más probables de Irán 
combinados, sólo podría  contestarse 
adecuadamente si se conociesen todas las 
circunstancias. Si Irán tuviese que luchar 
solo, la respuesta sería dudosa en el 
momento actual pero más optimista 
después de que complete su Quinto Plan 
Quinquenal. Incluso entonces, no obs- 
tante, el Sha y su pueblo necesitarían la 
ayuda de todos los amigos que pueda 
reunir y no solamente en la sala de 
debates de la ONU. 
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Billiogralía 





LOS TRANSISTORES AL AL- 
CANCE DE TODOS, por la Di- 
visión de Radio Corporation of 
America, Un volumen de 317 pd- 
ginas de 15x21 centímetros, 
Traducido por Daniel Santano y 
León, Editado por Paraninfo, Ma- 
gallanes 21, Madrid-15, 


Es un texto programado proyec- 
tado para enseñar los fundamentos 
de los transistores. Para ello utiliza 
la enseñanza programada que tanto 
éxito está teniendo en el campo pe- 
dagógico. El curso empieza por la 
física de los semiconductores y 
sigue por los más sencillos de los 
circuitos de conmutación, Al prin- 
cipio del libro se dá una introduc- 
ción a la enseñanza programada, de 
tal forma que el alumno no tiene 
dificultad alguna en seguir el texto. 


TEORIA DE LA INFORMACION 
Y CODIFICACION, por Norman 
Abramson, Un volumen de 218 
páginas de 15x 21 centímetros, 
Traducido por Juan Antonio de 
Miguel Menoyo. Editado por Pa- 
raninfo. Magallanes 21, Ma- 
drid-15, 


Indice. Prólogo, Glosario de tér- 
minos y expresiones de la entropía. 
Cap. 1. Introducción. Cap. 2. La 
información y sus fuentes. Cap. 3. 
Propiedades de los códigos. Cap. 4. 
Codificación de fuentes de informa- 
ción. Cap. 5. Canales e información 


LIBROS 


mutua. Cap. 6 Mensajes confiables 
transmitidos por canales no con- 
fiables. Bibliografía. Apéndice. Ta- 
blas. Indice, 


Se presentan en esta obra los con- 


ceptos básicos de la teoría de la in- 


formación, El interés especial de 
este texto es que se evita, en lo po- 
sible, limitar el estudio al aspecto 
matemático de la teoría, y la cla- 
ridad con que se exponen las rela- 
ciones entre la teoría de la informa- 
ción y el mundo real así como las 
relaciones existentes entre las mag- 
nitudes sometidas a estudio y cier- 
tos conceptos naturales, de aplica- 
ción en un vasto número de cam- 
pos. 


ECUACIONES DIFERENCIALES, 
por A.C. Bajpas, 1,M, Calus y J. 
Hyslop. Un volumen de 310 pa- 
ginas de 15x 21. Traducido por 
Emilio Romero Ros, Editado por 
Paraninfo, Magallanes 21, Ma- 
drid-15, 


Indice, Ecuaciones diferenciales 
de primer orden, Ecuaciones dife- 
renciales de segundo orden, con 
coeficientes constantes. Ecuaciones 
diferenciales con coeficientes cons- 
tantes, Solución por métodos del 
operador D, Ecuaciones diferencia- 
les con coeficientes constantes, So- 
lución por métodos de la transfor- 
mada de Laplace. Ecuaciones dife- 
renciales simultánes, Ecuaciones di- 
ferenciales lineales, 
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Esta obra presenta un texto pro- 


gramado para 'el estudio de las ecua- 
ciones diferenciales. Su orientación 
es muy práctica por lo que se cen- 
tra en el desarrollo de métodos de 
solución de los tipos de ecuaciones 
que se presentan con más frecuen- 
cia en los problemas físicos, dándo- 
se muchos ejemplos prácticos y 
omitiendose los aspectos de rigor 
matemático. 


¿LA ASTRONAUTICA? ... ¡pero 
si es muy fácill!, por Felix 
Llaugé. Un volumen de 211 pagi- 
nas de 14 x 21 centímetros, Edi- 
tado por Marcombo S.A. Boixareu 
Editores, Avda, José Antonio 
594, Barcelona-7, 


Indice. I. Fundamentos de los sa- 


télites. 11, Fundamentos de los 
cohetes, III. La misión de los satéli- 
tes. IV. Los satélites meteoroló- 
gicos. V. Los satélites de comunica- 
ciones. VI. Labor de los satélites 
científicos. VII. Vuelos tripulados. 
VIII El Hombre en la Luna. IX. La 
exploración de los planetas. Glosa- 
rio. 


Esta obra se propone que su 


lector quede preparado para com- 
prender los principios físicos en que 
está basada la Astronáutica, y se 
pueda percatar del verdadero signi- 
ficado de las noticias que diaria- | 
mente aparecen en la Prensa, o son 
dadas por radio y por televisión. 


